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Resum	
L’objectiu	 del	 projecte	 ha	 estat	 trobar	 estratègies	 de	 prevenció	 i	 formació	 específica	 per	 millorar	 la	
seguretat	dels	navegants	de	la	nàutica	d’esbarjo	i	per	reduir	les	assistències	de	Salvament	Marítim,	les	
quals	han	anat	en	augment	en	els	últims	anys.	S’ha	comprovat	que	la	majoria	de	les	emergències	ateses	
per	Salvament	marítim	es	podrien	haver	evitat.	
S’ha	 seguit	 una	 metodologia	 de	 recerca	 sobretot	 a	 través	 d’internet,	 entrevistes	 a	 diferents	
protagonistes	 del	 sector	 nàutic	 i	 també	 s’han	 consultat	 d’altres	 treballs	 fi	 de	 grau	 i	 tesis	 doctorals	
relacionades	amb	el	tema	tractat.		
La	nàutica	d’esbarjo	a	Espanya	 representa	més	del	50%	de	 les	emergències	que	atenen	els	 serveis	de	
Salvament	Marítim,	majoritàriament	embarcacions	a	motor	i	motos	aquàtiques.	
El	 2015	 va	 haver	 un	 increment	 del	 13%	 respecte	 l’any	 anterior	 d’actuacions	 de	 Salvament	 Marítim	
només	en	les	embarcacions	d’esbarjo.	
Les	matriculacions	en	el	sector	de	la	nàutica	d’esbarjo	s’estan	recuperant,	i	sobretot	les	matriculacions	
de	les	embarcacions	de	lloguer,	que		han	experimentant	un	augment	mig	del	35%.	
Molts	dels	plans	estratègics	per	 la	prevenció,	 seguretat	marítima	 i	 formació	als	navegants	dels	països	
estudiats,	 inclouen	una	 recerca	prèvia	per	aplicar-ho	més	 tard	als	 seus	programes,	col·laboració	entre	
els	 diferents	 estaments	 involucrats	 en	 la	 nàutica	 d’esbarjo	 i	 aplicació	 de	 la	 reglamentació.	 Alguns	
d’aquest	països	demostren	una	disminució	dels	sinistres	marítims.	
És	recomanable	un	patrocini	o	finançament	econòmic	específic	per	als	efectes	de	planificar	campanyes	
de	prevenció	i	conscienciació	al	lloc	on	es	produeix	la	pràctica	d’activitats	nàutiques.	
Les	 propostes	 plantejades	 recullen	 algunes	 idees	 d’aquest	 països	 juntament	 amb	 propostes	 pròpies	
generades	a	partir	de	la	investigació	prèvia	y	de	la	situació	del	nostre	entorn.	
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Resumen	
El	objetivo	del	proyecto	ha	sido	encontrar	estrategias	de	prevención	y	formación	específica	para	mejorar	
la	seguridad	de	los	navegantes	de	la	náutica	de	recreo	y	reducir	las	asistencias	de	Salvamento	Marítimo,	
las	 cuales	 han	 ido	 en	 aumento	 en	 los	 últimos	 años.	 Se	 ha	 comprobado	 que	 la	 mayoría	 de	 las	
emergencias	atendidas	por	Salvamento	marítimo	se	podrían	haber	evitado.	
Se	ha	seguido	una	metodología	de	investigación	sobre	todo	a	través	de	internet,	entrevistas	a	diferentes	
protagonistas	 del	 sector	 náutico	 y	 también	 se	 han	 consultado	 otros	 trabajos	 fin	 de	 grado	 y	 tesis	
doctorales	relacionados	con	el	tema	tratado.	
La	náutica	de	recreo	en	España	representa	más	del	50%	de	las	emergencias	que	atienden	los	servicios	de	
Salvamento	Marítimo,	mayoritariamente	embarcaciones	a	motor	y	motos	acuáticas.		
En	2015	hubo	un	incremento	del	13%	respecto	al	año	anterior	de	actuaciones	de	Salvamento	Marítimo	
sólo	en	las	embarcaciones	de	recreo.		
Las	 matriculaciones	 en	 el	 sector	 de	 la	 náutica	 de	 recreo	 se	 están	 recuperando,	 y	 sobre	 todo	 las	
matriculaciones	de	las	embarcaciones	de	alquiler,	que	han	experimentando	un	aumento	medio	del	35%.		
Muchos	de	los	planes	estratégicos	para	la	prevención,	seguridad	marítima	y	formación	a	los	navegantes	
de	los	países	estudiados,	 incluyen	una	investigación	previa	para	aplicarlo	más	tarde	en	sus	programas,	
colaboración	 entre	 los	 diferentes	 estamentos	 involucrados	 en	 la	 náutica	 de	 recreo	 y	 aplicación	 de	 la	
reglamentación.	Algunos	de	estos	países	demuestran	una	disminución	de	los	siniestros	marítimos.		
Es	 recomendable	 un	 patrocinio	 o	 financiación	 económica	 específica	 para	 los	 efectos	 de	 planificar	
campañas	 de	 prevención	 y	 concienciación	 en	 el	 lugar	 donde	 se	 produce	 la	 práctica	 de	 actividades	
náuticas.	
Las	 propuestas	 planteadas	 recogen	 algunas	 ideas	 de	 estos	 países	 junto	 con	 propuestas	 propias	
generadas	a	partir	de	la	investigación	previa	y	de	la	situación	de	nuestro	entorno.	
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Introducció	
Per	 la	meva	professió	 com	a	patró	d’una	embarcació	d’intervenció	 ràpida	a	 Salvament	Marítim,	 tenia	
clar	que	volia	tractar	el	tema	del	Treball	Fi	de	Grau	sobre	quelcom	afí	al	salvament	marítim	i	directament	
relacionat	amb	aquest.	
Primerament	el	meu	interès	va	recaure	vers	a	una	proposta	 ja	acceptada	sobre	els	accidents	marítims	
de	la	nàutica	d’esbarjo	a	Europa,	però	més	endavant	se’m	va	plantejar	la	possibilitat	de	tractar	el	tema	
de	‘Propostes	de	prevenció	 i	 formació	dels	navegants	per	millorar	 la	seguretat	marítima	i	disminuir	 les	
assistències	 de	 Salvament	Marítim’,	 en	 col·laboració	 amb	 la	 cap/responsable	 de	 Salvament	Marítim	a	
Barcelona.	
De	seguida	em	vaig	veure	interessat	a	investigar	el	tema	i	aprofundir-hi,	primer	per	la	implicació	directa	
amb	la	meva	professió	 i	després	pel	fet	de	descobrir	 les	causes,	el	fets	que	porten	als	navegants	 i	a	 la	
nàutica	 d’esbarjo	 en	 general	 a	 patir	 incidents/accidents	 i	 haver	 de	 necessitar	 ajuda	 externa.	 Però	
sobretot,	 la	 motivació	 i	 objectiu	 principal	 de	 tot	 el	 projecte	 és	 la	 de	 trobar	 eines	 per	 prevenir	 les	
situacions	 que	 portin	 a	 requerir	 les	 assistències	 de	 Salvament	 Marítim,	 que,	 moltes	 vegades,	 com	
veurem,	son	 incidències	que	presumiblement	es	podrien	haver	evitat,	 i	donar	una	 formació	específica	
per	millorar	la	seguretat	dels	navegants	de	la	nàutica	d’esbarjo	per	reduir	les	assistències	de	Salvament	
Marítim.	
Amb	la	disminució	de	les	assistències	de	Salvament	Marítim	es	basarà	en	dues	raons	fonamentals.	Per	
un	costat	s’evitaran	despeses	extra	dels	recursos	materials	i	de	personal,	i	per	altra	banda,	les	unitats	de	
rescat	tindran	una	disponibilitat	 i	operativitat	més	alta	per	a	 les	situacions	 inevitables	 i	d’emergències	
reals.	
Aquest	 treball	 fi	 de	 grau	 consta	de	 tres	parts	ben	diferenciades.	Una	primera	part,	 que	 constarà	dels	
capítols	1	i	2,	recull	la	situació	actual	sobre	la	investigació	dels	accidents	marítims	i	la	seva	regularització,	
les	 assistències	marítimes,	 i	 la	 evolució	 de	 la	 construcció	 i	 vendes	 d’embarcacions	 d’esbarjo.	 En	 una	
segona,	al	capítol	3,	es	farà	una	anàlisi	dels	sistemes	o	programes	de	prevenció	i	formació	per	millorar	la	
seguretat	dels	navegants	de	la	nàutica	d’esbarjo,	ja	implementats,	tant	en	el	nostre	país	com	a	d’altres	
països	reconeguts	i	pioners	en	l’aplicació	de	mesures	en	la	prevenció	i	seguretat	marítima.	Al	capítol	4,	
es	 	 faran	 les	 propostes	 de	 prevenció	 i	 formació	 als	 navegants	 per	 millorar	 la	 seguretat	 i	 reduir	 les	
assistències	 de	 Salvament	Marítim.	 La	 tercera	 part,	 capítol	 5	 i	 6,	 constarà	 dels	 resultats	 obtinguts	 de	
l’estudi	i	es	detallaran	les	conclusions.	
En	 el	 primer	 capítol	 es	 posarà	 en	 escena	 com	 s’aborda	 des	 de	 les	 diferents	 institucions	 i	 països	 els	
accidents	 marítims	 	 i	 més	 concretament	 com	 tracta	 en	 el	 nostre	 país	 les	 assistències	 marítimes	
l’empresa	pública	designada	a	tal	efecte	Salvament	Marítim.	El	segon	capítol	exposarà	la	situació	de	la	
construcció	 i	 vendes	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 i	 l’analitzarà	 amb	 la	 intenció	 de	 tenir	 una	 referència	
sobre	 el	 grau	 	 d’importància	 a	 l’hora	 de	 plantejar	 propostes	 de	 prevenció	 i	 formació	 en	 un	 possible	
sector	en	auge	i	massificació	de	densitat	a	les	nostres	aigües.	
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En	 el	 tercer	 capítol	 s’analitzaran	 els	 diferents	 sistemes	 de	 prevenció,	 formació	 i	 seguretat	 per	 als	
navegants	i	es	farà	una	comparativa	entre	ells	i	es	comprovarà	l’eficàcia	de	cadascun	d’ells	en	relació	a	
la	seva	sinistralitat	i	evolució	anual.		
Un	 cop	 arribats	 a	 aquest	 punt,	 en	 el	 quart	 capítol,	 ja	 s’estarà	 en	 disposició	 de	 poder	 desenvolupar	
diferents	propostes	pròpies	de	prevenció,	formació	i	campanyes	de	sensibilització	per	als	navegants.		
El	 treball	 se	 centrarà	bàsicament	en	 la	 nàutica	d’esbarjo	per	 considerar	 que	és	 el	 sector	 que	 acapara	
més	assistències	marítimes	en	el	nostre	país	i	en	el	que	es	pot	influir	en	la	pràctica	amb	més	repercussió	
per	a	l’objectiu	principal.		
L’àmbit	geogràfic	que	abastarem	per	als	anàlisis	previs,	serà	el	dels	països	tant	europeus	con	arreu	del	
món,	 més	 importants	 quant	 a	 nombre	 d’unitats	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 i	 inversió	 en	 la	 nàutica	
d’esbarjo	i	per	ser	referents	en	el	desenvolupament	i	aplicació	de	sistemes	de	prevenció	i	seguretat	als	
navegants.	 Respecte	 a	 la	 segona	 part	 del	 projecte,	 ens	 centrarem	 en	 l’àmbit	 de	 l’estat	 espanyol	 i	 a	
Catalunya.	
La	metodologia	emprada	a	la	primera	part	serà	la	de	recerca	sobretot	a	través	d’internet,	però	també	es	
farà	ús	d’altres	treballs	fi	de	grau	i	tesis	relacionats	amb	el	tema	tractat	i	es	compararan	entre	ells.	En	la	
segona	 part	 del	 treball,	 a	 més	 d’emprar	 la	 recerca	 documental	 a	 través	 d’internet,	 es	 realitzaran	
entrevistes	a	diferents	protagonistes	implicats,	com	companyies	asseguradores,	associacions,	fabricants	
i	drassanes	d’embarcacions	d’esbarjo,	escoles	nàutiques,	club	nàutics,...	
En	base	a	les	conclusions	obtingudes,	la	intenció,	un	cop	acabat	el	projecte	actual,	serà	posar	en	pràctica	
les	 propostes	 plantejades	 a	 través	 de	 xerrades	 i	 tallers	 en	 clubs	 nàutics	 i	 altres	 espais	 de	 l’àmbit	 de	
Catalunya.	 D’aquesta	 manera,	 es	 podrà	 tenir	 una	 retroalimentació	 directa	 a	 curt	 termini	 de	 tots	 els	
sectors	 implicats	 sobre	 l’estudi	 realitzat	 amb	 anterioritat	 per	 poder	 fer,	 en	 projectes	 posteriors,	 una	
aplicació	 de	 les	 propostes	millor	 acceptades	 en	 un	 àmbit	 geogràficament	 parlant	més	 ampli,	 i	 fer	 un		
seguiment	a	mig		i	llarg	termini	i	obtenir	uns	resultats	amb	dades	constatades.		
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Capítol	1.	Anàlisi	dels	accidents	i	
assistències	marítimes		
1.1 Definicions,	lleis	i	normatives	internacionals,	europees	i	estatals	sobre	la	investigació	dels	
accidents	marítims.		
Abans	 de	 començar	 a	 treballar	 en	 conceptes	 propis	 relacionats	 amb	 l’objectiu	 del	 projecte,	 s’haurien	
d’establir	unes	línies	clares	quant	a	conceptes	i	definicions.			
1.1.1	Definició	de	vaixell.	
L’àmbit	 d’aplicació	 de	 les	 lleis	 i	 normatives	 que	més	 endavant	 es	 relacionen,	 es	 refereixen	 a	 vaixells,	
tenint	en	 consideració	diverses	definicions	 segons	 la	 situació	en	que	es	 trobin	 i	 el	propòsit	o	objectiu	
que	busqui	cada	normativa.	
Per	 exemple,	 la	 Comissió	 de	 Investigació	 d’Accidents	 i	 Incidents	Marítims	 (CIAIM),	 en	 el	 Reial	 Decret	
800/2011	[1],	abastarà	els	vaixells	amb	pavelló	espanyol	amb	fins	comercials	i	el	vaixells	estrangers	de	
caràcter	comercial	també	que	es	trobin	en	aigües	territorials	espanyoles	o	en	aigües	on	Espanya	tingui	
un	 interès	concret.	Per	 tant,	es	podria	prendre	 la	definició	de	 l’article	56	de	 la	Llei	14/2014	del	24	de	
Juliol,	de	Navegació	Marítima	[2]	que	defineix	vaixell	com	a	“tot	vehicle	amb	estructura	i	capacitat	per	
navegar	pel	mar	i	per	transportar	persones	o	coses,	que	compti	amb	coberta	correguda	i	d’eslora	igual	o	
superior	a	vint-i-quatre	metres”.	
En	l’article	2,	punt	2b,	del	Reial	Decret	800/2011	del	10	de	Juny,	la	CIAIM	especifica	la	no	inclusió	de	iots	
i	naus	d’esbarjo	que	no	es	dediquin	al	comerç,	per	tant,	es	veu	evident	 la	necessitat	de	fer	recerca	en	
altres	organismes	i	entitats	que	incloguin	també	les	embarcacions	d’esbarjo,	sense	menystenir	la	CIAIM.	
En	canvi,	 	el	Reglament	 Internacional	per	Prevenir	Abordatges	 (RIPA)	 [4]	dóna	una	definició	de	vaixell	
més	 àmplia,	 la	 qual	 el	 defineix	 com	 a	 “tota	 classe	 d’embarcacions,	 incloses	 les	 embarcacions	 sense	
desplaçament	 y	 els	 hidroavions,	 utilitzats	 o	 que	 poden	 ser	 utilitzats	 com	 a	 medi	 de	 transport	 sobre	
l’aigua”.		
Igualment,	 la	 Resolució	 A.849(20)	 aprovada	 el	 27	 de	 Novembre	 del	 1997	 sobre	 el	 Codi	 per	 a	 la	
investigació	de	sinistres	i	successos	marítims	de	la	Organització	Marítima	Internacional	(OMI),	en	el	seu	
punt	4.9	defineix	vaixell	com	a	qualsevol	tipus	d’embarcació	utilitzat	per	a	la	navegació.	
Així	doncs,	per	a	l’objectiu	d’aquest	treball,	es	prendrà	com	a	vàlida	la	definició	més	àmplia	de	vaixell.	La	
intenció,	és	tenir	en	compte	un	ventall	ampli	d’embarcacions	involucrades	en	un	accident	marítim	o	que	
són	 protagonistes	 d’una	 assistència	 marítima,	 per	 a	 l’interès	 inicial	 d’anàlisi	 de	 dades,	 estudi	 de	 la	
situació	actual	 i	valoració	de	 les	decisions	a	prendre	per	al	correcte	desenvolupament	de	 les	següents	
parts	del	projecte.	
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1.1.2	Definició	d’accident	marítim	i	incident	marítim.	
Segons	la	Resolució	A.849(20)	aprovada	el	27	de	Novembre	del	1997	sobre	el	Codi	per	a	la	investigació	
de	 sinistres	 i	 successos	marítims	 de	 la	Organització	Marítima	 Internacional	 (OMI),	 en	 el	 seu	 punt	 4.1	
defineix	‘sinistre	marítim’	com	aquell	esdeveniment	que	ha	tingut	com	a	resultat	la	mort	o	lesions	greus	
d’una	persona,	 pèrdua	d’una	persona,	 danys	materials	 greus	 al	 vaixell,	 varada	o	 averia	 important	 del	
vaixell	 i	 danys	 greus	 al	 medi	 ambient.	 	 També	 fa	 la	 distinció	 entre	 sinistre	 molt	 greu	 i	 sinistre	 greu	
depenent	del	grau	de	pèrdua	tant	de	vides	humanes	com	de	pèrdua	del	vaixell.		
En	el	Reial	Decret	800/2011,	del	10	de	Juny,	pel	que	es	regula	 la	 investigació	dels	accidents	marítims	i	
incidents	 marítims	 i	 la	 CIAIM,	 en	 el	 seu	 Article	 23,	 punt	 2a,	 defineix	 accident	 marítim	 prenent	 les	
mateixes	 situacions	 que	 a	 la	 Resolució	 A.849,	 de	 sinistre	 marítim.	 En	 el	 punt	 2b	 del	 mateix	 article	
defineix	accident	molt	greu	igual	que	a	la	Resolució	A.849,	on	utilitza	el	terme	de	sinistre	molt	greu.	
La	 Resolució	 abans	 esmentada	 defineix	 també	 ‘succés	marítim’	 com	aquell	 esdeveniment	 degut	 a	 les	
operacions	del	vaixell	o	relacionades	amb	elles,	que	causen	una	situació	de	perill	al	vaixell	o	persona,	o	
que	 a	 causa	 d’aquestes	 operacions,	 produeixen	 danys	 greus	 al	 vaixell,	 la	 seva	 estructura	 o	 al	 medi	
ambient.		
El	 Reial	 Decret	 800/2011	 usa	 el	 terme	 incident	 marítim	 per	 a	 definir	 gairebé	 el	 mateix	 que	 succés	
marítim,	 tot	 i	 que	 acaba	 sent	 més	 clarificador,	 ja	 que	 diu:	 esdeveniment,	 o	 sèrie	 d'esdeveniments,	
diferent	d'un	accident	marítim,	que	hagi	passat	havent-hi	una	relació	directa	amb	 les	operacions	d'un	
vaixell,	que	hagi	posat	en	perill	o	que,	de	no	ser	corregit,	posaria	en	perill	la	seguretat	del	vaixell,	la	dels	
seus	ocupants	o	la	de	qualsevol	altra	persona,	o	la	del	medi	ambient.	
No	queda	dubte	que	cada	situació	-	accident	 i	 incident	–	es	pot	considerar	ben	acotada	 i	diferenciada	
amb	claredat	segons	les	situacions	ocorregudes.	Al	Reial	Decret	queda	palès	el	fet	que	incident	marítim	
es	 considera	 un	 preludi	 al	 accident	 marítim,	 y	 que	 de	 no	 corregir	 les	 deficiències	 o	 operacions	
incorrectes,	portaria	a	l’accident	marítim.	
L’American	Bureau	of	Shipping	(ABS),	en	la	seva	guia	sobre	la	investigació	d’incidents	marítims	[4],	deixa	
plasmat	en	una	taula,	una	classificació	ben	clarificadora	dels	 incidents	marítims	segons	complexitat	de	
l’operació,	 tipus	 d’incident	 i	 gravetat.	 Segons	 ABS,	 la	 classificació	 dels	 incidents,	 ajudarà	 les	
organitzacions	a	assignar	els	seus	recursos	adequadament.	
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Taula	1.	Classificació	dels	incidents	marítims.	Font:	ABS.	
En	 aquest	 treball	 fi	 de	 grau	 (TFG),	 es	 farà	 ús	 de	 la	 definició	 de	 sinistre	marítim	 que	 engloba	 tant	 els	
incidents	com	els	accidents	marítims.	També	es	farà	referència	als	termes	d’incident	marítim	i	accidents	
marítim	tal	 i	 com	els	utilitzen	 la	CIAIM	 i	altres	organitzacions	dedicades	a	 la	 investigació	dels	 sinistres	
marítims.	
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1.1.3	Definició	d’assistència	marítima	i	salvament.	
Com	 diu	 Zamora	 (2001)	 [5]:	 “...debemos	 resaltar	 la	 importancia	 del	 derecho	 romano	 en	 materia	 de	
salvamento	que	nos	permiten	vislumbrar	como	la	regulación	romana	no	se	aparta	del	todo	de	la	actual.”	
Com	veiem,	 des	 del	 temps	dels	 romans	 ja	 es	 tenia	 en	bona	 consideració	 el	 salvament	 i	 la	 assistència	
marítima,	 la	qual,	estava	ben	organitzada	i	regulada.	Zamora	ens	defineix	 la	assistència	marítima	com:	
“La	asistencia	no	supone	realmente	ningún	rescate,	extracción	o	hallazgo	sino	una	ayuda	en	situaciones	
de	 peligro	 en	 las	 cuales	 puede	 colaborar	 la	 propia	 embarcación	 que	 lo	 padece	 con	 ayuda	 de	
embarcaciones	menores	o	esquifes	que	constituían	un	cuerpo	de	barqueros	organizado	corporatorum	
scaphorium	 según	 obra	 en	 las	 diferentes	 fuentes	 epigráficas.	 El	 rastreo	 de	 las	 fuentes	 epigráficas	
permite	 descubrir	 la	 existencia	 de	 asociaciones	 profesionales	 en	 el	 ámbito	 marítimo,	 destacan	
numerosas	referencias	a	este	cuerpo	de	barqueros	en	Ostia	y	también	en	la	Hispania,	en	la	zona	bética	y	
en	Sevilla.”	
I	segueix	dient	“...También	conocieron	las	operaciones	de	salvamento,	extracción	y	hallazgos	realizadas	
por	 profesionales	 cualificados	 como	 los	urinatores	en	 el	 ámbito	 de	 las	 extracciones	 y	 hallazgos	 y,	 de	
asistencia	y	remolque	desempeñadas	por	los	schaparii	sujetos	que	estaban	perfectamente	organizados	
mediante	corporaciones	profesionales.”	
En	 aquell	 temps	 ja	 existien	 professionals	 dedicats	 al	 salvament	 marítim	 i	 les	 assistències	 al	 mar	
anomenats	Schaparii.	
Segons	 la	 Enciclopèdia	 General	 del	 Mar	 [6],	 considera	 el	 terme	 ‘assistència’,	 introduït	 a	 la	 nostra	
terminologia	 jurídica	 marítima	 de	 la	 doctrina	 francesa	 sobre	 auxilis	 y	 salvaments.	 Alguns	 autors	 la	
utilitzen	 com	 a	 sinònim	 d’auxili.	 S’ha	 de	 reconèixer	 que	 és	 un	 terme	 relativament	 nou,	 el	 Diccionari	
Marítim	Español	de	1931	no	el	 coneixia	 i	 el	Diccionari	Marítim	Español,	 de	1861,	 tampoc.	 La	mateixa	
enciclopèdia	ens	redirigeix	a	al	terme	‘auxili’	per	a	desenvolupar	millor	el	seu	significat.	
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Figura	1.	Retaule	de	S.	Martí.	Invocant	l’assistència	divina.	Font:	Enciclopèdia	General	del	Mar.	
	
Extret	del	Diccionari	Online	General,	 i	aquest	del	Diccionari	de	Dret,	amb	definició	del	10/08/2015	[7],	
assistència	marítima	 es	 defineix	 com:	 “socors	 o	 ajuda	 prestat	 a	 un	 vaixell	 per	 personal	 aliè	 a	 la	 seva	
tripulació,	 amb	motiu	 d'un	 sinistre	 o	 perill	 d'aquest.	 En	 el	 Dret	Marítim,	 el	 concepte	 d'assistència	 es	
troba	enllaçat	amb	el	de	salvament,	fins	el	punt	que	la	distinció	entre	ambdós	no	és	de	fàcil	assoliment.	
Això	 no	 obstant,	 per	 assistència	 s'entén	 la	 cooperació	 prestada	 al	 que	 no	 està	 en	 perill,	 encara	 que	
pateixi	contratemps	i	pugui	tornar-se	crítica	la	seva	situació;	tals	són	els	supòsits	del	vaixell	que	es	troba	
en	 alta	 mar	 i	 es	 queda	 sense	 combustible	 o	 pateix	 avaries,	 en	 la	 seva	 maquinària	 i	 direcció,	 que	 li	
impedeixen	 la	 seva	 propulsió	 o	 govern;	 i	 el	 mateix	 la	 falta	 de	 queviures.	 Per	 salvament	 es	 comprèn	
l'auxili	prestat	en	condicions	que,	omeses,	haurien	contribuït	a	la	total	pèrdua	del	vaixell,	dels	passatgers	
o	 tripulants	 o	 de	 la	 càrrega;	 el	 cas	 típic	 és	 el	 del	 naufragi;	 o	 la	 seva	 imminència,	 com	 una	 ampla	 via	
d'aigua,	foc	declarat,	rescat	dels	gels,	remolc	quan	marxa	a	la	deriva	en	paratge	on	hagi	de	témer-se	que	
sotsobri.	 L'avarament	 és	 dubtós	qualificar	 en	una	o	 altra	 categoria;	 depèn	de	 la	 situació	 concreta	del	
vaixell,	pel	que	fa	a	la	nau	que	aconsegueix	escapolir	de	l'encallament.”	
La	ratificació	del	Conveni	Internacional	sobre	Salvament	Marítim	del	1989	[8],	en	el	seu	article	1,	apartat	
a),	defineix	operació	de	salvament	com:	“tot	acte	o	activitat	emprès	per	auxiliar	o	assistir	a	un	vaixell	o	
per	salvaguardar	qualsevol	altres	béns	que	es	trobin	en	perill	en	aigües	navegables	o	en	qualsevol	altres	
aigües.”	Queda	palesa	 la	ambigüitat	entre	els	diferents	termes,	salvament,	auxili	o	assistència,	on	 ,	en	
aquest	cas,	consideren	qualsevol	auxili	o	assistència	com	a	salvament.		
La	Llei	de	Navegació	Marítima	del	2014,	en	el	Títol	VI,	Capítol	 III,	del	Salvament,	 	Article	358,	defineix	
salvament	de	 la	mateixa	manera	que	el	Conveni	 Internacional	Marítim	de	Londres	del	1989	esmentat	
més	amunt.	
Propostes	de	prevenció	i	formació	dels	navegants	per	millorar	la	seguretat	marítima	i	disminuir	les	
assistències	de	Salvament	Marítim	
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Gabaldón	i	Ruiz	(2006)	[9]	defineixen	salvament	i	assistència	marítima	com:	“tot	acte	d'ajuda	prestat	a	
un	vaixell	de	navegació	marítima,	el	seu	carregament	o	noli	(o	a	una	aeronau	a	la	mar)	que	es	troben	en	
perill	 i	 que	 s'hagi	 produït	 la	 salvació	 total	 o	 parcial	 de	 tals	 béns.”	 Aquests	 reconeguts	 autors	 també	
consideren	els	dos	termes	de	salvament	i	assistència	marítima	dins	de	la	mateixa	definició,	encara	que	
com	ja	s’ha	comentat	amb	anterioritat,	hi	haurà	variacions	segons	 la	situació	en	que	es	trobi	el	vaixell	
que	requereixi	auxili.	
A	efectes	del	present	projecte,	es	 considerarà	assistència	marítima	en	 la	definició	més	amplia	d’auxili	
prestat.	 En	 un	 sentit,	 es	 tractarà	 d’un	 auxili	 o	 assistència	 que	 es	 realitza	 per	 evitar	 possibles	
conseqüències	més	greus,	que	seria	 l’assistència	marítima	pròpiament	dita,	és	a	dir,	que	si	no	es	du	a	
terme	 l’assistència,	 no	 hi	 ha	 perill	 imminent	 de	 pèrdues	 humanes	 o	 materials.	 Per	 l’altre	 sentit,	 es	
prendrà	 igualment	 la	 definició	 de	 salvament	 -una	 vegada	 ha	 ocorregut	 l’incident	 o	 accident	marítim-	
com	 a	 assistència	 que	 comportarà	 implícit	 l’assistència	 marítima	 i	 el	 salvament	 de	 persones	 i/o	
embarcació.		
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1.1.4	Lleis	i	normatives	en	la	investigació	dels	sinistres	marítims.	
La	Convenció	de	les	Nacions	Unides	sobre	el	Dret	del	Mar	del	1982	(UNCLOS),	en	el	seu	article	94,	punt	
7,	 demana	 a	 cada	 Estat	 del	 pavelló,	 que	 porti	 a	 terme	 una	 investigació	 dels	 incidents	 o	 accidents	 de	
navegació	en	alta	mar	on	estigui	 involucrat	un	vaixell	de	 la	bandera	del	 seu	Estat	 i	 resulti	en	morts	o	
lesions	greus	a	les	persones	o	causi	greus	desperfectes	als	vaixells	o	altres	instal·lacions.	A	arrel	d’aquest	
article,	cada	país	signant	de	la	Convenció,	Espanya	la	va	ratificar	l’any	1984,	pot	establir	uns	organismes	
públics	encarregats	d’aquesta	tasca.		
També	cal	tenir	en	compte	la	regla	21	del	capítol	I	del	Conveni	Internacional	per	a	la	Seguretat	de	la	Vida	
Humana	 al	 Mar	 (SOLAS,	 1974/1978)	 [10]	 que	 obliga	 les	 administracions	 dels	 governs	 contractants	 a	
investigar	tot	accident	sofert	per	qualsevol	vaixell	amb	dret	a	enarborar	el	seu	pavelló	 i	subjecte	a	 les	
disposicions	del	mateix	 conveni,	 sempre	que	aquesta	 investigació	pugui	 contribuir	 a	 la	 introducció	de	
canvis	en	les	regles	que	en	el	mateix	es	contenen.	
La	 Resolució	 A.849(20)	 de	 la	 OMI,	 del	 27	 de	 Novembre	 de	 1997	 [11],	 estableix	 un	 codi	 per	 a	 la	
investigació	de	sinistres	 i	 successos	marítims,	on	demana	als	governs	d’abanderament	que	 investiguin	
els	 sinistres	 marítims	 greus	 y	 molt	 greus.	 Per	 tant,	 queden	 fora	 els	 incidents	 marítims,	 assistències	
majoritàries	 que	 realitza	 Salvament	 Marítim.	 L’objectiu	 principal	 de	 la	 investigació	 dels	 sinistres	
marítims	és	la	prevenció	de	successos	similars	en	un	futur.	
La	 Directiva	 2009/18/CE	 del	 Parlament	 Europeu	 del	 23	 d’abril	 del	 2009,	 estableix	 els	 principis	 que	
regeixen	 la	 investigació	 dels	 accidents	 en	 el	 sector	 del	 transport	 marítim,	 l’objectiu	 de	 la	 qual	 és	
principalment	millorar	la	seguretat	marítima	i	la	prevenció	de	la	contaminació	dels	vaixells	per	reduir	el	
risc	de	sinistres	marítims	futurs.	Aquesta	normativa	en	el	seu	Article	2,	àmbit	d’aplicació,	específica	que	
no	s’aplicarà	a	vaixells	de	pesca	amb	eslora	inferior	a	quinze	metres,	 igualment	exclou	també	els	 iots	i	
naus	d’esbarjo	d’us	no	comercial.		
En	el	Reial	Decret	800/2011	es	transposen	la	majoria	d’aspectes	que	estableix	la	Directiva	Europea	per	
donar-li	més	agilitat	a	les	investigacions	de	la	CIAIM	i	major	rigor	en	el	seu	funcionament.	
Cal	destacar,	que	aquest	Reial	Decret	si	que	inclou	en	l’àmbit	d’aplicació	als	vaixells	de	pesca	amb	eslora	
inferior	als	quinze	metres.	Aquesta	inclusió,	es	veu	justificada	pel	gran	protagonisme	del	sector	pesquer	
en	els	accidents	marítims.	Per	tant,	segons	diu	el	Reial	Decret:	“	no	sembla	raonable	excloure	a	aquest	
sector	 de	 l’àmbit	 d’aplicació	 del	 reial	 decret	 en	 quant	 s’estaria	 descuidant	 la	 seguretat	 d’un	 sector	
important	 de	 la	 nostra	 flota	 pesquera,	 conculcant	 d’aquesta	 manera	 l’objectiu	 fonamental	 que	 es	
persegueix	amb	aquesta	norma.”	
La	 Organització	 Internacional	 del	 Treball	 (OIT),	 per	 altra	 banda,	 en	 el	 Conveni	 sobre	 la	 Prevenció	
d’accidents	de	la	gent	de	mar	del	1970	[12],	ja	incloïa	disposicions	sobre	la	responsabilitat	de	l’autoritat	
competent	 de	 distribuir	 la	 informació	 sobre	 les	 investigacions	 d’accidents	marítims	 als	 propietaris	 de	
vaixells	 i	 gent	 de	 mar.	 És	 important	 l’esment	 que	 fan	 sobre	 la	 responsabilitat	 de	 les	 autoritats	
competents	de	promoure	 i	assegurar	 la	capacitació	de	 la	gent	de	mar	en	 la	prevenció	d’accidents	 i	de	
prendre	mesures	per	protegir	la	seva	salut	i	seguretat.		
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1.2 Els	organismes	dedicats	a	la	investigació	dels	sinistres	marítims.	
A	España	existeix	la	ja	esmentada	CIAIM,	regulada	per	l’article	265	del	Text	Refós	de	la	Llei	de	Ports	de	
l’Estat	i	de	la	Marina	Mercant,	aprovat	pel	Reial	Decret	Legislatiu	2/2011,	y	pel	Reial	Decret	800/2011.	La	
CIAIM	 és	 un	 ens	 col·legiat	 adscrit	 al	Ministeri	 de	 Foment	 encarregat	 exclusivament	 de	 la	 investigació	
d’accidents	i	incidents	marítims	on	estiguin	involucrats	vaixells	civils	espanyols	o	vaixells	estrangers	si	es	
tracta	de	fets	que	hagin	passat	en	les	aigües	interiors	o	en	el	mar	territorial	espanyol.	Tot	i	comentat	ja	
en	 el	 punt	 1.1.1,	 s’ha	 de	 ressaltar	 que	 la	 CIAIM	 no	 inclou	 les	 investigacions	 d’incidents	 produïts	 a	
embarcacions	 d’esbarjo	 que	 no	 tinguin	 fins	 comercials.	 Aquest	 fet,	 pot	 suposar	 de	 poc	 interès	 per	 al	
present	projecte		al	no	tractar	un	sector	en	el	que	es	veuen	afectades	en	gran	mesura	les	assistències	de	
Salvament	Marítim.		
La	CIAIM	[13]	investigarà	els	accident	molt	greus,	els	quals	comporten	pèrdua	total	de	la	nau,	pèrdua	de	
vides	humanes,	o	danys	greus	al	medi	ambient.	També	 investigarà	d’altres	accidents	o	 incidents	quan	
d’aquests	es	puguin	extreure	coneixements	per	millorar	la	seguretat	marítima.	
De	la	mateixa	manera	que	a	Espanya	i	seguint	la	directiva	europea,	altres	països	d’Europa	han	establert	
organismes	públics	depenent	en	la	seva	majoria	dels	Ministeris	corresponents,	els	quals	investiguen	els	
accidents	de	les	seves	aigües	territorials	o	vaixell	del	seu	pavelló	si	és	en	alta	mar	o	pròxim	a	les	seves	
aigües.		
Així,	 el	 Danish	 Maritime	 Accident	 Investigation	 Board	 (DMAIB)	 a	 Dinamarca	 [14]	 fa	 referència	
específicament	 en	 els	 seus	 objectius,	 que,	 a	 través	 de	 les	 seves	 investigacions,	 adquireixen	
coneixements	sobre	la	seguretat	al	mar	i	aquesta	la	transmeten	en	informes,	articles	i	conferències	a	la	
indústria	del	sector	i	autoritats	afins	amb	la	intenció	de	prevenir	futurs	accidents	i	proveir	més	seguretat	
en	la	navegació.	La	DMAIB	també	investiga	els	accidents	greus	de	les	operacions	de	busseig	comercial.		
Respecte	 al	Marine	 Accident	 Investigation	 Branch	 dels	 britànics	 (MAIB)	 [15],	 s’ha	 de	 destacar	 la	 seva	
molt	 funcional	 recerca	 d’informes	 d’accidents	 en	 la	 seva	 pàgina	 web	 amb	 filtres	 que	 permeten	
seleccionar	per	tipus	de	vaixell,	tipus	d’informes	i	períodes	concrets	de	temps.	Aquest	organisme	inclou	
informes	sobre	accidents	a	embarcacions	d’esbarjo	i	diferenciades	si	són	a	vela	o	a	motor.	
A	la	pàgina	web	de	Maritime	New	Zealand	[16]	depenent	del	Govern	de	Nova	Zelanda,	en	la	seva	secció	
de	 investigació	d’accidents	 i	 incidents	marítims	de	vaixells	comercials,	avisen	als	 internautes	que	ja	no	
publiquen	informes	en	l’àmbit	públic	ja	que	no	eren	llegits	per	part	de	la	comunitat	on	la	seguretat	no	
era	una	prioritat.	Decideixen	doncs,	destacar	els	missatges	de	seguretat	a	través	d’altres	vies	i	de	la	seva	
revista	”Lookout!”.	
L’organisme	francès	responsable	de	la	investigació	dels	accidents	marítims,	el	Bureau	d’enquêtes	sur	les	
événements	 de	mer	 (BEAmer)	 [17]	 disposa	 en	 la	 seva	web,	 d’una	pestanya	on	directament	 es	 poden	
conèixer	les	recomanacions	com	els	ensenyaments	o	aprenentatges	segons	cada	situació,	per	millorar	la	
seguretat	en	el	futur.	
Altres	organismes	dedicats	a	 la	 investigació	d’accidents	marítims	a	Europa	amb	els	mateixos	o	similars	
propòsits	són:	Accident	Investigation	Board	of	Finland	[18];	Marine	Casualty	Investigation	Board,	Irlanda	
(MCIB)	[19];	Italian	Coast	Guard	(ITCG)	[20];	Swedish	Accident	Investigation	Board	[21].	
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La	CIAIM	 i	 les	altres	entitats	anàlogues	elaboren	únicament	un	estudi	de	caire	 tècnic,	amb	el	propòsit	
d’establir	 les	 causes	 tècniques	que	van	provocar	 l’accident	 i	donar	 recomanacions	per	prevenir	 futurs	
accidents	i	incidents	sense	tenir	en	compte	culpabilitat	ni	valorar	responsabilitats	de	les	diferents	parts	
implicades.	En	l’informe	final	de	resultats,	exposen	els	fets	ocorreguts	en	relació	a	l’accident	o	incident,	
fan	una	anàlisi	d’aquests,	i	donen	unes	conclusions	i	recomanacions	que	permetran	sobretot	millorar	la	
seguretat	marítima.	
En	 aquesta	 última	 part	 dels	 informes	 realitzats	 per	 la	 CIAIM	 i	 altres,	 és	 on	 ens	 serà	 d’utilitat	 per	 al	
present	TFG	–tot	i	no	tractar	les	embarcacions	d’esbarjo-	per	estudiar-ne	els	diferents	sistemes,	eines	o	
recursos	proposats	i	fer-los	servir	com	ajuda,	exemples	o	adaptar-los	en	la	part	final	del	TFG.		
La	 European	 Marine	 Safety	 Agency	 (EMSA)	 [22]	 és	 l’agència	 europea	 encarregada	 de	 recopilar	 els	
incidents	i	accidents	marítims	dels	diferents	organismes	europeus,	es	basa	en	la	Directiva	2009/18/CE	ja	
comentada,	 l’objectiu	 de	 la	 qual	 és	 millorar	 la	 seguretat	 marítima	 i	 la	 prevenció	 de	 la	 pol·lució	 del	
vaixells	 i	 reduir	el	 risc	de	pèrdues	humanes	en	el	 futur.	Presenten	anualment	uns	 informes	estadístics	
basats	en	una	base	de	dades	extretes	del	European	Marine	Casualty	Information	Platform	(EMCIP).	
Mariners	Alerting	and	Reporting	Scheme	(MARS)	[23]	gestionat	pel	Nautical	Institute	de	Londres,	conté	
informes	 lliures	 d’incidents	 i	 accidents	 marítims,	 que	 resulten	 una	 eina	 important	 per	 l’avaluació	 de	
riscos	i	l’entrenament	de	la	tripulació	en	situacions	similars	que	podrien	patir	en	el	futur.	En	realitat,	el	
que	fa	el	Nautical	 Institute	-igual	que	Marine	Accident	 Investigators’	 International	Forum	(MAIIF)	 [24]-		
és	un	recull	dels	diferents	informes	d’accidents	marítims	publicats	pels	organismes	de	cada	país	dedicats	
oficialment	a	aquesta	tasca.	
El	 web	 del	 Maritime	 Accident	 Casebook	 (MAC)	 [25]	 ha	 esdevingut	 un	 lloc	 d’obligada	 consulta	 i	
àmpliament	respectat	i	valorat	per	la	gent	de	mar	i	el	personal	de	seguretat	marítima.	Està	funcionant	
des	 del	 2006	 i	 es	 tracta	 d’un	 lloc	web	 independent,	 que	 no	 accepta	 publicitat	 ni	 articles	 de	 premsa.	
Recentment	MAC	ha	 llançat	una	aplicació	gratuïta	per	a	dispositius	Android	 i	Apple	per	enganxar	a	 la	
seva	 audiència	 siguin	on	 siguin.	 És	 la	 primera	de	diverses	 aplicacions	 previstes	 per	 ajudar	 a	 aplicar	 la	
seguretat	 marítima	 per	 avançat.	 La	 manera	 en	 que	 Bob	 Couttie	 –fundador	 i	 administrador	 de	MAC-	
presenta	cada	cas,	és	en	forma	de	àudio,	com	un	relat	de	conte	amb	un	caire	sarcàstic,	cosa	que	resulta	
amè	 i	 còmode	 d’escoltar.	 Al	 final	 de	 cada	 àudio,	 exposa	 les	 recomanacions	 i	 consells	 de	 seguretat	 i	
prevenció.	El	 seu	 leitmotiv:	 “saving	 lives,	 saving	 ships,	 saving	 the	environment”;	 salvant	vides,	 salvant	
vaixell,	salvant	el	medi	ambient.	
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1.3 La	investigació	dels	accidents	i	incidents	marítims.	
Una	vegada	coneguts	els	elements	que	prenen	part	en	 l’anàlisi	dels	 incidents	 i	 accidents	marítims,	es	
podrà	 abordar	 l’estudi	 realitzat	 per	 diferents	 països,	 que	 per	 volum	 de	 vendes	 d’embarcacions,	 per	
quantitat	 d’embarcacions	 i	 practicants	 registrats	 o	 simplement	 per	 rati	 d’embarcació	 per	 càpita,	 es	
consideraran	 rellevants	 tenir-los	 com	 a	 referència,	 per	més	 endavant,	 poder	 treure	 unes	 conclusions	
objectives	i	significativament	vàlides.	
Respecte	 a	 Europa	 s’exposaran	 dades	 dels	 informes	 anuals	 i	 períodes	 d’anys	 realitzats	 a	 Espanya,	
França,	 Itàlia,	 Irlanda	 i	 Finlàndia.	 Totes	 aquestes	 dades,	 referents	 a	 informes	 publicats	 l’any	 2015	
excepte	de	Finlàndia	que	corresponen	a	l’any	2008.	En	el	cas	dels	informes	de	Canadà	i	Estats	Units	(EU),	
corresponen	a	l’any	2015,	també,	amb	el	propòsit	de	poder	comparar	dades	entre	els	diferents	informes	
de	manera	coherent	i	real.	Igualment,	es	compararan	les	dades	amb	l’informe	de	la	EMSA	de	l’any	2015,	
corresponent	al	període	2011	al	2014.	
Aquests	informes	estan	dirigits	principalment	a	les	administracions	públiques	marítimes	i	a	 la	indústria	
comercial	i	naviliera,	ja	que	la	majoria	dels	informes,	analitzen	sinistres	greus	o	molt	greus	i	se	centren	
en	la	flota	pesquera	i	mercant	de	cada	país	involucrat.	
Els	objectius	del	present	TFG	segueixen	una	 línia	més	enfocada	al	 sector	de	 la	nàutica	d’esbarjo,	 com	
veurem	en	el	següent	punt	1.4,	i	englobant	des	del	conjunt	de	serveis	lleus,	com	assistències	marítimes,	
fins	a	accidents	greus	o	molt	greus.	
També	es	fa	interessant	dedicar-li	un	temps	a	llegir	 l’article	de	Zamora,	J.	(2016),	[26],	on	qüestiona	la	
forma	de	treballar	de	la	CIAIM.	
Tot	i	això,	aquests	informes,	serviran	per	tenir	una	idea	de	l’estat	de	l’art	del	sector	i	valorar	la	situació	
per	perfilar	i	elaborar	unes	propostes	de	prevenció	i	formació	adequades	en	la	última	part	del	projecte.	
En	l’informe	anual	realitzat	per	la	CIAIM	de	l’any	2015,	[27],	també	es	fa	un	resum	estadístic	sobre	els	
sinistres	marítims	en	el	període	2010	al	 2015,	 aspecte	que	ajudarà	al	 final	d’aquest	apartat	 a	 fer	una	
taula	comparativa	entre	els	informes	dels	diferents	països	i	organitzacions.		
De	totes	les	notificacions	sobre	sinistres	marítims	que	els	arriba	a	la	CIAIM,	predominen	per	damunt	dels	
altres,	els	accidents	a	pesquers	(60%),	seguit	pels	vaixell	mercants	de	càrrega	(28%)i	els	de	passatge	(6%)		
ja	a	una	certa	distància.	
A	 la	 Taula	 2,	 es	 relaciona	 tipus	 de	 succés	 i	 la	 gravetat	 d’aquest,	 s’aprecia	 en	 una	 revisió	 ràpida,	 el	
nombre	destacat	de	casos	de	pèrdua	de	control,	els	quals	resulten	en	la	seva	majoria	en	accidents	greus.	
Els	accidents	operacionals	i	 les	avarades	o	embarrancades	els	segueixen	com	a	incidents	que	es	donen	
amb	més	freqüència.	En	un	tercer	terme	per	nombre	de	sinistres,	es	troben	els	abordatges,	els	danys	al	
vaixell	o	al	seu	equip	i	els	enfonsaments.	
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Taula	2.	Nombre	de	sinistres	per	tipus	i	per	gravetat,	notificats	al	CIAIM	al	2015.	Font:	CIAIM.	
	
Si	es	comparen	les	dades	del	tipus	de	sinistre	notificat	en	el	període	2010-2015,	la	pèrdua	de	control	de	
la	 nau	 (17,6%)	 segueix	 en	 la	 primera	posició	 com	a	 causa	de	 l’accident,	 l’avarament	puja	 a	 la	 segona	
posició	(16,3%),	la	inundació/enfonsament	(15,1%)	puja	a	la	tercera	posició	en	importància,	el	accidents	
operacionals	 (13,4%)	baixen	a	 la	quarta	posició	–	al	2015	es	 troben	en	 la	 segona	posició	 -,	 i	per	últim	
l’abordatge	es	situa	en	cinquena	posició,	igual	que	en	l’informe	del	2015.	
Aproximadament	 només	 s’estudien	 un	 35%	 casos	 notificats	 a	 la	 CIAIM.	 Els	 criteris	 que	 segueixen	 per	
escollir	els	casos	que	porten	a	estudi	de	tots	els	notificats,	no	es	fa	públic,	però	es	fàcil	intuir	quines	són	
les	causes	que	reben	més	importància.	De	tots	els	casos	notificats	en	el	període	abans	esmentat,	porten	
a	estudi	184	casos,	del	quals,	sortiran,	en	importància,	un	22,3%	de	casos	relacionats	amb	abordatges,	
un	22,3%	de	casos	d’enfonsaments	i	un	18,5%	relacionats	amb	avaraments.	
Cal	destacar,	el	gran	nombre	de	notificacions	d’accidents	de	pesquers	a	la	deriva,	que	suposen	un	33%	
del	total	de	notificacions.	Aquestes,	són	degudes	principalment	per	averies	en	el	motor	propulsor	(52%)	
i	seguit	pel	bloqueig	de	la	hèlix/eix	per	un	cap	o	l’art	(26%),	com	s’observa	en	la	següent	taula	3.	
Tot	i	que	individualment	no	suposen	lliçons	de	seguretat	per	al	sector	marítim,	contemplades	en	el	seu	
conjunt	podrien	suposar	l’existència	de	problemes	de	seguretat	concrets	en	el	sector	pesquer.	
A	la	introducció	de	l’informe,	s’incideix	en	realitzar	una	correcta	planificació	de	les	operacions	de	pesca,	
una	 consulta	 als	 pronòstics	 meteorològics	 i	 marítims	 i	 prendre	 l’actitud	 prudent	 que	 sempre	
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indispensable	en	aigües	poc	profundes,	ja	que,	el	mal	temps,	ha	suposat	un	factor	influent	en	12	dels	31	
casos	 investigats	 el	 2015,	 resultant	 11	 vaixells	 enfonsats	 o	 perduts,	 i	 d’aquests,	 van	 ser	 7	 casos	 de	
pesquers	en	aigües	poc	profundes.	
Per	això,	la	CIAIM	ha	publicat	recentment	la	recomanació	05/16	sobre	els	riscs	que	comporta	navegar	en	
aigües	someres.	
		
Taula	3.	Tipologia	d'accidents	en	pesquers.	Font:	CIAIM.	
	
Les	recomanacions	de	seguretat	que	realitza	la	CIAIM	en	el	seu	informe	del	2015,	els	agrupa	seguint	dos	
criteris:	un	al	destinatari	al	que	va	dirigit	i	l’altre	per	la	matèria	que	tracta.	A	la	taula	4	s’observen	els	dos	
criteris	 creuats,	 d’on	 podem	 treure	 les	 següents	 conclusions:	 la	 majoria	 de	 recomanacions	 estan	
dirigides	a	les	administracions	públiques	i	aquestes	són	de	caire	sobretot	relacionats	amb	la	gestió	de	la	
seguretat	 i	 operativa.	 Aquesta	 recomanació	 demana	 la	 implantació	 o	 millores	 dels	 procediments	
operatius	que	no	existien	o	que	eren	insuficients	o	realitzar	canvis	en	la	forma	d’operar	els	vaixells.	
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Taula	4.	Tipus	de	recomanació	per	destinatari.	Font:	CIAIM.	
	
En	el	 resum	dels	 informes	de	 la	CIAIM	del	 període	del	 2009	al	 2015,	 s’ha	de	 a	 tenir	 en	 compte,	 com	
s’observa	en	 la	Taula	5,	que	el	 segon	 tipus	de	 recomanació	en	 importància,	 seguit	del	de	gestionar	 la	
seguretat	 introduint	 o	 millorant	 procediments	 operatius,	 és	 la	 formació,	 on	 es	 recomana	 impartir	
formació	a	 la	 tripulació	o	empleats	de	 la	naviliera	 sobre	aspectes	concrets	dels	 seus	 llocs	de	 treball	o	
realitzar	 campanyes	 de	 formació	 entre	 els	membres	 de	 determinats	 col·lectius	 de	 professionals	 com	
patrons,	 per	 a	 refrescar	 coneixements	 o	 conscienciar	 de	 la	 necessitat	 de	 complir	 amb	 el	 que	 està	
estipulat	en	els	procediments.	
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Taula	5.	Tipus	de	recomanacions	per	any.	Font:	CIAIM.	
	
Aquest	últim	aspecte	 sobre	 les	 recomanacions	d’impartir	 formació	a	 la	 tripulació	 i	 professionals	de	 la	
mar,	 es	 podria	 extrapolar	 en	 un	 sector	 més	 ampli,	 afegint	 tots	 els	 implicats	 en	 la	 navegació	 tant	
professional	 com	d’esbarjo,	 on	al	 final,	 és	 al	mar	on	es	 trobaran	 tots	 els	 vaixells,	 siguin	del	 tipus	que	
siguin.		
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A	 Itàlia,	 a	 través	 del	 Ministeri	 de	 la	 Infraestructura	 i	 del	 Transport	 (MIT)	 i	 d’altres	 institucions	 com	
Autorità	 Marittime	 e	 il	 Corpo	 delle	 Capitanerie	 di	 Porto	 (CCP),	 publiquen	 el	 ‘Rapporto	 sui	 sinistri	
marittimi’	 [28],	 informe	 prou	 actual,	 de	 l’any	 2016.	 Aquest	 document	 té	 per	 objecte	 examinar	 el	
fenomen	dels	accidents,	que	s'han	produït	en	els	vaixells	que	operen	en	aigües	marítimes	nacionals	o	en	
els	seus	veïns	territorials,	en	el	període	de	l'1	de	gener	de	2007	al	31	de	desembre	de	2015.	Les	dades	
utilitzades	per	l’anàlisi	estan	continguts	a	la	base	de	dades	de	sinistres	marítims.	
L’objectiu	 d’aquest	 informe,	 a	 través	 de	 l’estudi	 de	 la	 dinàmica	 i	 de	 les	 causes	 més	 freqüents	 dels	
incidents	i	accidents	marítims,	és	el	de	identificar	i	resoldre	les	situacions	crítiques	que	tenen	lloc	en	la	
navegació	marítima.	Així,	es	pretendrà	aconseguir-ho	oferint	recursos	pràctics	que	ajudin	als	operadors	
del	 sector	 a	 incrementar	 els	 nivells	 de	 seguretat	 en	 la	 navegació	 marítima	 i	 en	 els	 treballs	 a	 bord	
mitjançant	la	identificació	de	les	causes	més	comunes	i	les	recomanacions	per	a	la	seva	prevenció.	
Com	a	resum	de	l’estudi,	es	poden	ressaltar	les	següents	dades	i	resultats	significatius:	
El	nombre	de	sinistres	ha	mantingut	un	decreixement	constant	al	llarg	del	període	d’estudi	del	2007	al	
2015,	però	sobretot	l’any	2015	on	hi	hagut	un	descens	més	pronunciat,	descens	del	25%	comparat	amb	
l’any	anterior.	El	nombre	de	vaixells	implicat	també	va	baixar.	
Els	 tipus	 més	 freqüents	 d’accidents	 marítims	 són,	 en	 ordre	 d’importància:	 l’enfonsament	 (21%),	 la	
col·lisió,	‘collisione’(20%)	i	el	xoc,	‘urto’	(17%).	En	l’informe,	fa	distinció	entre	aquests	dos	últims	termes	
per	referir-se	a	col·lisió,	quan	existeix	contacte	entre	dos	vaixells	i	a	xoc,	quan	existeix	contacte	entre	un	
vaixell	i	qualsevol	altre	objecte.	En	molts	informes	es	prenen	com	a	sinònim,	quan	realment	les	causes	
que	 poden	 portar	 a	 un	 o	 altre	 sinistre,	 poden	 ser	 molt	 diferents,	 i	 en	 conseqüència,	 serà	 necessari	
l’estudi	de	cada	un	d’ells	per	separat.	A	la	figura	2	es	veuen	clarament	els	sinistres	esmentats	abans	que	
es	produeixen	amb	més	freqüència,	enfonsament,	col·lisió	i	xoc.	Seguidament,	els	sinistres	que	més	es	
repetiran	entre	els	vaixells	italians	seran	els	incendis	i	els	avaraments.	
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Figura	2.	Tipologia	de	sinistre	marítim	per	any:	Font:	MIT	i	CCP.	
	
La	següent	taula	mostra	el	nombre	total	de	sinistres	i	per	anys	segons	els	tipus	de	vaixell	que	es	tracti.	
Només	 les	 embarcacions	 d’esbarjo	 (diporto),	 representen	 ja	 el	 50%	 del	 total	 de	 sinistres	 durant	 els	
període	 estudiat.	 Juntament	 amb	 els	 vaixells	 de	 pesca	 (pescherecci),	 ja	 compten	 el	 66%	 de	 tots	 els	
sinistres.	
	
Taula	6.	Nombre	de	sinistres	per	tipologia	de	vaixell.	Font:	MIT	i	CCP	.	
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Finalment,	es	va	trobar	que	el	tipus	més	freqüent	de	sinistre	marítim,	és	a	dir,	els	enfonsaments,	es	van	
donar	principalment	per	errors	o	omissions	en	el	manteniment	del	vaixell	 i	equip	a	bord,	 i	problemes	
relacionats	amb	els	béns	o	persones	transportades	a	bord	en	quantitats	excessives	o	distribuïts	de	tal	
manera	que	feia	inestable	el	vaixell.	En	canvi,	les	altres	dues	categories	de	sinistres	ocorreguts	amb	més	
freqüència,	és	a	dir,	les	col·lisions	i	xocs,	es	devien	a	l’error	humà,	quasi	un	51%,	predominantment	per	
problemes	relacionats	amb	l’incompliment	de	les	regles	5	i	7	i	de	la	12	a	la	18	del	Reglament	COLREG,	i	
en	particular	amb	la	Regla	5	sobre	mantenir	un	vigia	en	tot	moment.	
	
Figura	3.	Distribució	de	les	males	pràctiques	en	navegació	amb	resultat	de	sinistre	marítim	segons	tipus	de	
vaixell.	Font:	MIT	i	CCP.	
	
A	la	figura	3,	s’observa	que	gairebé	el	40%	de	males	pràctiques,	enteses	com	a	accions	que	porten	a	
un	sinistre	marítim,	són	degudes	al	no	seguiment	de	les	regles	anteriorment	citades,	arribant	en	un	
20%	 l’incompliment	 de	 la	 regla	 5	 en	 les	 embarcacions	 d’esbarjo.	 Xifra	 important	 a	 tenir	 en	
consideració.	
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Figura	4.	Sinistre	marítim	per	tipologia	de	vaixell	i	per	mes	de	l’any.	Font:	MIT	i	CCP.	
	
La	 figura	 4	 mostra	 la	 gran	 estacionalitat	 de	 sinistres	 marítims	 de	 les	 embarcacions	 d’esbarjo,	
sobresortint	de	manera	exagerada	en	comparació	amb	 la	 resta	de	 tipus	de	vaixells.	Aquest	 fet,	podrà	
orientar-nos	 cap	 a	 les	 decisions	 a	 prendre	 a	 l’hora	 d’aplicar	 les	 nostres	 propostes	 de	 prevenció	 i	
formació	per	a	influir	de	la	millor	manera	i	aconseguir	els	resultats	desitjats.	La	concentració	de	sinistres	
marítims	en	les	embarcacions	d’esbarjo	que	aniria	de	juny	a	setembre,	es	deu	presumiblement	pel	bon	
temps	i	el	període	vacacional.		
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L’informe	anual	dels	guardacostes	italians	publicat	el	2016	[29],	mostren	també,	un	nombre	més	elevat	
d’investigacions	 d’accidents	 en	 embarcacions	 d’esbarjo	 comparades	 amb	 les	 de	 vaixells	 de	 pesca	 i	
mercants.	
	
Figura	5.	Informe	de	sinistres	marítims	del	2016.	Font:	guardacostes	italians.	
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L’informe	 que	 elabora	 l’organisme	 irlandès	 d’investigació	 d’accidents	 marítims,	 el	 Marine	 Casualty	
Investigation	Board	(MCIB)	 [30],	 tot	 i	pensar	que	només	 investiguen	accidents	amb	pèrdues	humanes,	
pel	seu	títol	de	‘casualty’,	utilitzen	aquest	terme	per	referir-se	a	accidents	marítims	en	general.	El	terme	
‘fatality’	és	el	que	té	la	connotació	de	pèrdua	de	vida	humana.	
El	més	destacable,	i	fet	que	es	va	repetint	en	d’altres	informes,	es	constata	en	el	resum	comparatiu	del	
període	2006-2015,	on	els	pesquers	i	embarcacions	d’esbarjo	acaparen	la	pràctica	totalitat	de	pèrdua	de	
vides	humanes.	
	
Taula	7.	Pèrdues	humanes	en	sinistres	marítims.	Període	2006-2015.	Font:	MCIB.	
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La	figura	següent,	de	 l’estudi	fet	pel	MCIB	conjuntament	amb	els	guardacostes	 irlandesos	(IRCG),	[31],	
mostra	el	percentatge	de	sinistres	marítims	segons	el	tipus	de	vaixell,	on	quasi	la	meitat	d’accidents	són	
d’embarcacions	d’esbarjo	i	prop	del	40%	vaixells	de	pesca.		
	
	
Figura	6.	Percentatge	de	sinistres	marítims	a	Irlanda	per	tipus	de	vaixell.	Font:	MCIB	i	IRCG.	
	
La	Société	Nationale	de	Sauvetage	en	Mer	(SNSM),	publica	cada	any	el	seu	informe	anual	sobre	els	seus	
objectius,	[32],	xifres	del	nombre	d’intervencions,	història,	present	 i	 futur	de	 la	societat	en	general.	La	
SNSM	és	 una	 societat	 sense	 ànim	 de	 lucre	 nascuda	 el	 1967	 de	 la	 fusió	 de	 dos	 altres	 associacions	 de	
salvament	 marítim,	 Société	 Centrale	 de	 Sauvetage	 (1865)	 i	 de	 la	 Société	 de	 Hospitaliers	 Sauveteurs	
Bretons	(1873)	amb	l’únic	propòsit	de	salvaguardar	les	vides	al	mar.	
Les	 seves	missions	complementàries	 són	 les	de	protegir,	prevenir	 i	 formar.	Per	oferir	 seguretat	en	els	
usuaris	 de	 la	mar,	milloraran	 l’eficàcia	 de	 la	 protecció	 de	 la	 vida	 humana,	 formaran	 i	 entrenaran	 els	
rescatadors	i	participaran	en	missions	de	protecció	civil	en	l’exercici	de	l’acció	preventiva	permanent	del	
usuaris	de	la	mar.	
Es	 podria	 considerar	 que	 són	 com	 al	 nostre	 país,	 el	 conjunt	 de	 la	 Creu	 Roja	 del	 Mar	 a	 les	 platges,	
empreses	privades	de	socorristes	de	platja	i	la	flota	i	professionals	de	Salvament	Marítim	en	qüestió	de	
competències	i	objectius.	
En	 la	 taula	 següent	 s’observen	 les	 intervencions	 realitzades	 amb	 embarcacions	 de	 rescat	 (requadre	
vermell),	 on	 la	majoria	 són	 intervencions	 en	 embarcacions	 d’esbarjo	 a	 vela	 i	 motor	 (75%),	 seguit	 en	
importància,	però	molt	lluny	en	nombre,	els	vaixells	de	pesca.	
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Taula	8.	Intervencions	realitzades	el	2015	per	tipus	d’embarcació.	Font:	SNSM.	
	
	
	
	
Tabla	9.	Intervencions	realitzades	per	la	SNSM	2013-2014.	Font:	SNSM.	
	
Si	comparem	les	dues	taules	anteriors	en	referència	a	les	intervencions	de	salvament,	es	pot	comprovar	
que	aquestes	han	anat	en	augment	en	els	últims	anys.	
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De	les	causes	més	freqüents	que	activen	les	intervencions	de	la	SNSM,	com	s’observa	a	la	Taula	10,	són	
primerament,	i	amb	una	xifra	molt	alta,	les	avaries	de	motor,	seguides	per	les	avarades.	
	
	
	
Taula	10.	Naturalesa	de	les	intervencions.	Font:	SNMS.	
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Als	 països	 nòrdics,	 Suècia,	 Noruega	 i	 Finlàndia,	 ostenten	 els	 ratis	més	 alts	 d’Europa	 en	 habitants	 per	
embarcació,	on	per	cada	quinze	habitants	hi	ha	una	embarcació	d’esbarjo.	Es	 fa	 rellevant	 tenir-los	en	
compte	 en	 aquest	 TFG,	 almenys	 tractar	 els	 documents	 trobats	 de	 Finlàndia	 com	 a	 representant	més	
destacat	 mundialment,	 per	 la	 seva	 producció	 i	 venda	 d’embarcacions	 d’esbarjo,	 com	 es	 veurà	 en	 el	
següent	apartat	1.4.	
	Sembla	de	sentit	comú	considerar	que	si	existeix	un	volum	tant	gran	d’embarcacions	en	aquests	països,	
la	 cultura	 marítima	 en	 aspectes	 de	 seguretat,	 compliment	 de	 la	 normativa	 de	 navegació,	 i	 aspectes	
similars,	sigui	en	certa	manera,	més	avançada	que	en	d’altres	països,	o	si	més	no,	més	apta	i	fiable	per	
estudiar	detingudament	i	copsar	exemples	concrets	i	referències	pràctiques.	
A	Finlàndia,	 l’informe	anual	del	2008	[33],	publicat	pel	‘Accident	Investigation	Board	of	Finland’	(AIBF),	
que	seria	com	la	CIAIM	a	España	però	englobant	també	les	investigacions	d’aviació	i	ferroviàries	a	més	
de	 les	marítimes,	 les	dades	que	proporcionen	 sobre	accidents	marítims	durant	 el	 període	2004-2008,	
són	 d’un	 total	 de	 45	 accidents	 investigats	 dels	 quals,	 21	 deguts	 a	 avaraments,	 10	 a	 col·lisions	 i	 5	 a	
enfonsaments	 entre	 les	 causes	més	 importants.	 A	 arrel	 d’aquestes	 investigacions,	 les	 recomanacions	
sobre	 seguretat	 i	 prevenció	 que	 proporcionen	 són	 sobretot	 dirigides	 a	 les	 operacions	 de	 navegació	 i	
planificació	de	la	ruta	i	sobre	estabilitat	del	vaixell.	Aquestes	investigacions	tracten	majoritàriament	els	
accidents	greus	relacionats	amb	vaixells	professionals.		
Per	 a	 conèixer	 el	 sector	 de	 la	 nàutica	d’esbarjo,	més	proper	 a	 les	 assistències	 que	 realitza	 Salvament	
Marítim,	cal	adreçar-se	al	Finnish	Annual	Maritime	Safety	Review	2013	(TRAFI),	 [34],	organisme	públic	
que	analitza	l’estat	dels	diferents	transports	a	Finlàndia,	en	aquest	cas,	el	transport	marítim.		
Les	 xifres	mostren	que	hi	 ha	hagut	 un	descens	d’un	22%	en	pèrdues	humanes	 en	 accidents	marítims	
respecte	l’any	anterior,	o	sigui,	que	la	dinàmica	de	seguretat	és	positiva.	En	el	93%	dels	casos,	la	causa	
de	 l’accident	es	deu	a	escora	excessiva	o	pèrdua	d’estabilitat	degudes	principalment	per	 l’error	humà	
(74%)	i	per	la	ingesta	excessiva	d’alcohol	(26%).	
El	nombre	total	d’accidents	el	2012	va	ser	de	1321,	dels	quals,	la	majoria	van	afectar	a	embarcacions	a	
motor	i	velers,	com	es	mostra	a	la	figura	7	(evolució	del	2010	al	2012).	
El	curiós	en	aquest	país,	és	comprovar	que	dels	accidents	amb	resultats	de	mort,	només	representen	un	
3%	 en	 les	 embarcacions	 a	motor	 i,	 en	 canvi,	 un	 24%	 en	 les	 barques	 a	 rems	 o	 auxiliars.	 Això	 porta	 a	
deduir	que	 les	 campanyes	de	 seguretat	han	d’anar	enfocades	a	 les	persones	que	durant	 les	 vacances	
d’estiu	les	passen	en	les	seves	cabanyes	de	la	costa	o	aigües	interiors.	
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Figura	7.	Nombre	d’accidents	marítims	segon	tipus	de	vaixell.	Font:	Trafi.	
	
A	 la	 taula	 següent,	 segons	 estudi	 realitzat	 pel	 Lloyd’s	 List	 Intelligence	 englobat	 en	 l’informe	de	 TRAFI	
l’any	2013,	s’observen	els	accidents	investigats	en	el	període	2002-2012	a	la	zona	del	Bàltic	Nord,	on	es	
veuen	 els	 tipus	 d’accident	 que	 es	 produeixen	 amb	més	 freqüència.	 Les	 avaries,	 avarades,	 i	 col·lisions	
resulten	ser	les	més	repetides.	
	
	
Taula	11.	Accident	en	el	Bàltic	Nord	per	tipus	de	sinistre.	Font:	Lloyd's	i	TRAFI.	
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En	 l’informe	 que	 elaboren	 els	 guardacostes	 americans	 (USCG),	 juntament	 amb	 el	 Departament	 de	
Seguretat	Nacional	 americà	 (DHS)	del	2015	 [35],	 els	principals	 factors	que	 contribueixen	als	 accidents	
marítims	 i	 pèrdues	 humanes,	 es	 troba	 principalment,	 la	 operació	 inadequada	 de	 l’embarcació	 en	
general.	 I	 si	 desgranem	aquest	 factor,	 els	 que	 amb	més	 freqüència	 apareixen	 són:	 la	 falta	 d’atenció	 i	
inexperiència	del	patró,	el	manteniment	de	vigia	inadequat,	la	velocitat	excessiva,	l’abús	de	l’alcohol	i	la	
violació	de	les	normes	de	navegació.	
S’ha	 de	 comentar	 també	 que	 l’abús	 d’alcohol	 com	 a	 factor	 relacionat	 amb	 els	 accidents	 marítims	 i	
morts,	 ha	 anat	 en	 descens	 des	 de	 l’any	 2011	 al	 2015,	 tot	 i	 trobar-se	 entre	 els	 primers	 causants	 de	
sinistres	marítims.	En	el	capítol	3,	es	comentarà	en	detall	el	factor	de	l’alcohol	ja	que	com	es	pot	veure	a	
la	figura	8,	els	sinistres	per	causa	de	d’alcohol	van	tenir	una	evolució	creixent	en	el	període	2001-2010.	
	
	
Figura	8.	Sinistres	relacionats	amb	l’alcohol	en	el	període	2001-2010.	Font:	USCG	i	DHS.	
	
Els	altres	dos	factors	que	més	afavoreixen	els	accidents	i	la	pèrdua	de	vides	humanes,	són	l’avaria	en	el	
motor	i	el	mal	estat	del	temps.	
La	 figura	 9	 mostra	 clarament	 el	 gran	 nombre	 d’accidents	 provocats	 per	 aspectes	 relacionats	 amb	 la	
operació	de	l’embarcació	per	poca	atenció	o	inexperiència	en	comparació	amb	els	altres	factors.	
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Figura	9.	Principals	factors	que	contribueixen	als	accidents	2015.	Font:	USCG	i	DHS.	
	
D’un	 total	 de	 5560	 embarcacions	 implicades	 en	 els	 accidents,	 el	 60%	 eren	 embarcacions	 a	 motor	
cabinades	o	no	 i	gairebé	un	20	%	eren	motos	aquàtiques.	La	majoria	d’embarcacions	a	motor	eren	de	
més	de	10	anys	d’antiguitat	i	d’una	potència	superior	als	75	CV.	
Els	tipus	més	freqüents		d’accidents	van	ser	les	col·lisions	entre	embarcacions	d’esbarjo,	col·lisions	amb	
objectes	fixes,	inundació/enfonsament	i	sotsobre.	
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En	 l’estudi	 portat	 a	 terme	 pel	 departament	 de	 transports	 canadenc,	 Transportation	 Safety	 Board	 of	
Canada	(TSBC)	[36],	i	observant	la	figura	8,	el	tipus	més	freqüent	d’accident	marítim	el	2015	van	ser	les	
avarades	(28%),	col·lisions	(26%),	avaria	(17%)	i	incendi	(16%).		
	
Figura	10.	Nombre	de	sinistres	marítims	per	causa.	Font:	Transportation	Safety	Board	of	Canada.	
	
En	el	període	estudiat	del	2006	al	2015,	hi	ha	un	descens	mig	de	les	col·lisions	i	de	les	avarades,	en	canvi	
existeix	un	augment	del	18%	en	les	avaries	o	fallades	de	l’equip	que	no	permeten	la	navegació.	
A	 la	 figura	 11,	 els	 vaixells	 de	 pesca	 (34%	 del	 total)	 van	 ser	 els	 principals	 involucrats	 en	 accidents	
marítims,	en	descens	 respecte	el	2014	 i	per	 sota	de	 la	mitjana	del	període	2006	a	2014.	Després	dels	
vaixells	de	pesca,	37	vaixells	de	càrrega	sòlida	(16%)	i	26	vaixells	de	servei	(11%)	van	estar	implicats	amb	
més	freqüència	en	els	accidents	marítims	al	2015.	S’aprecia	també	que	si	als	mercants	de	càrrega	sòlida	
accidentats	se	 li	 sumen	els	de	càrrega	 líquida,	augmenta	 la	seva	sinistralitat	però	segueix	per	sota	del	
vaixells	de	pesca.	
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Figura	11.	Accidents	marítims	per	tipus	de	vaixells.	Font:	Transportation	Safety	Board	of	Canada.	
	
La	European	Maritime	Safety	Agency	(EMSA),	té	la	missió	de	garantir	un	nivell	alt,	uniforme	i	efectiu	de	
la	 seguretat	marítima,	 prevenir	 i	 donar	 resposta	 a	 la	 contaminació	marina	 causada	 pels	 vaixells	 i	 les	
instal·lacions	 de	 petroli	 i	 gas.	 La	 EMSA	 és	 un	 organisme	 depenent	 de	 la	 Unió	 Europea	 que	 publica	
anualment	 un	 informe	 sobre	 la	 seguretat	 marítima	 en	 col·laboració	 amb	 les	 diferents	 agències	 dels	
països	europeus	associats.	
En	 el	 seu	 informe	 del	 2015	 [37],	 els	 tipus	 de	 vaixells	 que	 pateixen	 més	 sinistres	 marítims	 són	 els	
mercants,	seguit	pels	pesquers	i	en	menys	freqüència	els	altres	tipus	de	vaixells,	com	s’aprecia	a	la	figura	
12.	
	
	
Figura	12.	Sinistralitat	per	tipus	de	vaixell.	Font:	EMSA.	
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A	 la	 figura	 13	 es	 constata,	 al	 igual	 que	 en	 d’altres	 informes	 ja	 revisats,	 que	 els	 factors	 que	 més	
contribueixen	al	desenllaç	final	de	patir	un	sinistre	marítim	són:	l’error	humà	i	la	fallada	de	l’equip,	tant	
si	es	mecànic	o	algun	altre	tipus	d’equip	elèctric	o	electrònic.		
Això	va	ser	el	que	li	va	passar	al	Ferry	de	la	Naviera	Armas,	Volcán	de	Tamasite	el	passat	21	d’abril.	Va	
patir	una	caiguda	de	tensió	de	2	minuts,	la	qual	va	provocar	la	pèrdua	de	control	del	vaixell,	col·lisionant	
contra	l’escullera	del	port	i	provocant	un	vessament	de	gasoil		[38].	
	
	
	
	
Figura	13.	Causa	inicial	o	factors	que	contribueixen	a	l’accident	marítim.	Font:	EMSA.	
	
A	 la	 figura	 14,	 s’observa	 que	 els	 accidents	 greus	 més	 freqüents	 són:	 pèrdua	 de	 control	 en	 un	
percentatge	del	25%,	avarada,	un	24	%,	col·lisió	entre	vaixells	suposa	un	14%,	col·lisió	amb	estructures	
fixes	o	que	no	siguin	vaixells	resulta	en	un	11%	del	total	i	l0incendi	o	explosió	també	representa	un	11%	
dels	accidents	greus.	
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Figura	14.	Causes	dels	accidents	greus	en	el	període	2011-2014.	Font:	EMSA.	
	
La	 taula	 següent	 mostra	 una	 comparativa	 entre	 les	 diferents	 institucions	 i	 organismes	 estudiats	 en	
aquest	TFG,	amb	la	intenció	de	tenir	una	visió	conjunta	de	l’estat	dels	sinistres	marítims	i	del	accidents	
que	ocorren	al	mar	i	així	poder	fer	una	valoració	amb	més	criteri.	Es	troben	ordenats	en	numeracions	de	
l’1	al	3,	que	seran	les	3	causes	que	es	donen	amb	més	freqüència,	i	on	el	número	1	és	el	que	passa	més	
vegades.		
Com	a	causes	que	contribueixen	a	 iniciar	o	provocar	el	sinistre	marítim,	es	mostra	que	en	5	de	 les	10	
informes	estudiats,	 l’error	humà	és	 la	principal	causa,	on	es	podria	sumar	el	 cas	d’Itàlia	que	 té	com	a	
principal	 causa	 l’incompliment	 de	 les	 normes.	 L’avaria	 apareix	 en	 3	 dels	 organismes	 revisats,	 al	 que	
podríem	 afegir	 la	 falta	 de	manteniment,	 ja	 que	 pot	 portar	 fàcilment	 a	 avaria,	 que	 es	 dóna	 en	 el	 cas	
d’Itàlia	també.	En	el	cas	de	SM,	es	podria	suposar	que	 la	majoria	d’actuacions	per	vaixell	a	 la	deriva	o	
sense	govern,	es	deuen	també	a	algun	tipus	d’avaria.	L’excés	de	velocitat	i	l’alcohol	es	repeteixen	en	dos	
dels	 informes	revisats,	com	a	segona	causa	més	 important	quan	es	refereix	a	excés	de	velocitat,	en	el	
cas	d’Itàlia	i	Estats	Units.	L’abús	d’alcohol	es	troba	com	a	segona	causa	més	important	a	Finlàndia	i	com	
a	tercera	causa	més	important	als	Estats	Units.	Segons	la	Canadian	Red	Cross,	Creu	Roja	Canadenca	[39],	
l’alcohol	està	present	o	es	sospita	que	ha	influït	en	més	del	50%	de	les	morts	en	embarcacions	d’esbarjo.	
En	 relació	 a	 les	 causes	 finals	 de	 l’accident	 marítim,	 l’avarada	 serà	 la	 causa	 d’accident	 més	 repetida,	
donant-se	 en	 7	 casos,	 en	 diferents	 nivells	 d’importància,	 en	 la	 majoria	 com	 a	 segona	 causa	 en	
importància.	La	col·lisió	es	trobaria	repetida	en	6	casos,	encara	que	es	troba	entre	la	primera	i	la	segona	
causa	en	importància	excepte	en	un	informe.	La	inundació	o	enfonsament	es	repeteix	en	5	dels	informes	
estudiats	en	diferents	nivells	d’importància.	Si	sumem	el	xoc	amb	element	fixe	amb	els	casos	de	col·lisió,	
aquesta	causa	conjunta	de	col·lisió	en	general,	seria	la	guanyadora	en	tipus	d’accidents.	
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		 Tipus	vaixell	 Causa	primària	 Causa	secundària	
ESPANYA	(CIAIM)	 1.	Mercant	 1.	Error	humà	 1.Col·lisió	/Pèrdua	control	
		 2.	Pesca	 2.	Avaria	 2.	Avarada	
		 3.	Esbarjo	 3.	Meteorologia	 3.	Inundació/Enfonsament	
ESPANYA	(SM)	 1.	Esbarjo	 1.	Error	humà	(llibre	SM)	 1.	A	la	deriva/sense	Govern	(Avaria)	
	2011	i	2015	 2.	Pesca	 		 2.	Senyals	aut.	socors/	bengales	
		 3.	Mercant	 		 3.	Activitats	recreatives	
ITÀLIA	(MIT)	 1.	Esbarjo	 1.	Incompliment	normes	 1.	Enfonsament	
		 2.	Pesca	 2.	Excés	velocitat	 2.	Col·lisió		
		 3.	Mercant	 3.	Falta	de	manteniment	 3.	Xoc	amb	element	fixe	
IRLANDA	(MCIB)	 1.	Esbarjo	 		 1.	Inundació/Enfonsament	
2002-2013	 2.	Pesca	 		 2.	Avaria	motor	
	 		 		 3.	Avarada	
FRANÇA	(SNMS)	 1.	Esbarjo	 		 1.	Avaria	motor	
	2015	 2.	Pesca	 		 2.	Avarada	
	 3.	Mercant	 		 3.	Ansietat	
FINLÀNDIA		 1.	Esbarjo	 1.	Error	humà	 1.	Avarada	
(AIBF	&	TRAFI)	 2.	Mercant	 2.	Alcohol	 2.Col·lisió		
2002-12012	 		 3.	Avaria		 3.	Enfonsament	
USA	(USCG)	 1.	Esbarjo	 1.Error	humà/Inexperiència	 1.	Col·lisió		
		 		 2.	Excés	velocitat	 2.	Xoc	amb	element	fixe	
		 		 3.	Alcohol	 3.	Inundació/Enfonsament	
CANADA	(TSBC)	 1.	Pesca	 		 1.	Avarada	
	2006-2015	 2.	Mercant	 		 2.	Col·lisió	
	 		 		 3.	Avaria/Incendi	
AUSTRALIA(Victoria)		 1.	Esbarjo	 		 1.	Avaria	
2012-2016	[40]	 2.	Comercial	 		 2.	Avarada	
	 		 		 3.	Col·lisió	
EMSA	 1.	Pesca	 1.	Error	humà	 1.	Pèrdua	control	
2011-2014	 2.	Mercant	 2.	Avaria		 2.	Avarada	
		 		 		 3.	Col·lisió	
Taula	12.	Comparativa	de	tipus	de	vaixell	i	causa	del	sinistre	marítim.	Font:	elaboració	pròpia	
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1.4 Les	assistències	marítimes	per	part	de	Salvament	Marítim.		
1.4.1.	L’Entitat	Pública	Empresarial	Societat	de	Salvament	i	Seguretat	Marítima.	
La	primera	societat	de	salvament	a	 la	mar	a	Espanya,	 la	Societat	Espanyola	de	Salvament	de	Nàufrags	
(SESN),	 es	 va	 constituir	 l’any	 1880	 seguint	 els	 exemples	 de	 precursors	 espanyols	 particulars	 i	 com	 a	
principal	 referent,	 la	 Royal	 National	 Lifeboat	 Institution	 britànica	 (RNLI)	 [41].	 Aquesta	 societat	 era	
gestionada	de	manera	local,	sense	que	existís	una	agència	que	coordinés	els	esforços	de	recerca	i	rescat.	
Ja	en	aquell	temps	va	rebre	fons	del	Ministeri	de	Foment	per	comprar	material	per	al	seu	funcionament	
inicial.	
Durant	 el	 primers	 anys,	 disposava	 de	 15	 bots	 salvavides,	 que	 va	 anar	 creixent	 amb	 el	 anys	 fins	 a	 30	
embarcacions	insubmergibles	i		cinquanta	set	llançacaps.	
	
	
	
Figura	15.	Primera	estació	de	Salvament	de	la	SESN	a	Tarragona.		
	
Amb	 el	 pas	 dels	 anys,	 ja	 a	 principis	 del	 S.	 XX	 la	 societat	 es	 trobava	 gairebé	 abandonada	 i	 en	 crisi	 y	
després	de	 la	Guerra	Civil	 va	empitjorar	 la	 situació,	on	 la	Armada	va	prendre	 les	 funcions	d’un	 servei	
pròpiament	de	caire	civil.	Després	d’algunes	catàstrofes	marítimes,	el	1971	es	crea	La	Creu	Roja	del	Mar,	
i	més	tard,	amb	la	elaboració	del	Pla	Nacional	de	Salvament	Marítim	i	Lluita	contra	la	Contaminació,	es	
crea	la	Societat	de	Salvament	i	Seguretat	Marítima	l’any	1992,	d’ara	endavant	Salvament	Marítim	(SM).	
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Salvament	 Marítim,	 comença	 primer	 funcionant	 com	 empresa	 mig	 privada	 (REMOLMAR)	 i	 essent	
accionaria	al	100%	Salvament	Marítim,	i	després	com	a	Entitat	Pública	Estatal.	
La	missió	principal	de	Salvament	Marítim	està	establerta	en	l’article	268	de	la	Llei	de	Ports	de	l’Estat	i	de	
la	Marina	Mercant	 i	es	centrarà	en	tres	pilars	bàsics:	salvament	de	 la	vida	humana	al	mar,	prevenció	 i	
lluita	 contra	 la	 contaminació	 del	 medi	 marí	 i	 prestació	 dels	 serveis	 de	 seguiment	 y	 ajuda	 al	 tràfic	
marítim,	de	seguretat	marítima	y	la	navegació,	de	remolc	y	assistència	de	vaixells.	
La	flota	de	Salvament	Marítim	està	composta	actualment	per	4	vaixells	polivalents	de	salvament	i	lluita	
contra	 la	 contaminació	marina,	 així	 com	 10	 vaixells	 remolcadors	 de	 salvament,	 4	 embarcacions	 tipus	
Guardamar	 i	55	embarcacions	d'intervenció	ràpida	anomenades	Salvamars,	 igualment	compta	amb	11	
helicòpters	 i	 3	 avions.	 Per	 a	 coordinar	 totes	 les	 emergències	 disposa	 de	 20	 Centre	 de	 Coordinació	 i	
Salvament	 disseminats	 estratègicament	 al	 llarg	 de	 la	 costa	 i	 el	 Centre	 Nacional	 a	Madrid	 que	 també	
coordina	emergències	internacionals	entre	d’altres.	
Salvament	Marítim	ha	portat	a	 la	pràctica	des	dels	seus	 inicis	diferents	plans	de	seguretat	 i	salvament	
per	establir	un	objectius	 i	proposar	accions	 futures	que	s’han	anat	modificant	 i	evolucionant	gràcies	a	
l’experiència	d’anys	anteriors	i	a	la	situació	viscuda	en	el	moment.	
El	primer	pla	nacional	de	seguretat	i	salvament	marítim	va	ser	el	de	1994-1997,	el	qual	va	estructurar	un	
sistema	 de	 prevenció	 i	 reacció	 a	 les	 situacions	 relacionades	 amb	 el	 salvament	 i	 la	 lluita	 contra	 la	
contaminació,	 establint	 un	procés	operatiu,	 incrementant	 els	medis	propis	 i	 potenciant	 la	 Societat	de	
Salvament	i	Seguretat	Marítima,	amb	una	xarxa	de	Centre	Coordinadors	de	Salvament.	
El	Pla	Nacional	del	1998-2001,	va	acabar	de	consolidar	la	xarxa	de	Centres	de	Coordinació	de	Salvament	
(CCS),	 on	 actualment	 disposa	 de	 centres	 repartits	 pel	 litoral	 espanyol,	 Balears	 i	 Canàries	 i	 el	 Centre	
Nacional	de	Madrid.	
El	Pla	Nacional	del	2002-2005,	 incorpora	una	proposta	d’actualització	a	causa	del	naufragi	del	Prestige	
que	 va	 demostrar	 que	 el	 sistema	de	 SM	no	 era	 suficient	 per	 fer	 front	 a	 una	 catàstrofe	marítimes	 de	
contaminació	de	grans	dimensions.	
A	finals	del	2004	es	va	posar	proposar	i	aprovar	un	Pla	Pont	amb	la	intenció	d’injectar	una	inversió	extra	
de	quasi	300	milions	d’euros	per	atendre	mesures	que	es	consideraven	urgents,	com	 l’ampliació	de	 la	
flota	 amb	 4	 vaixells	 polivalents	 i	 embarcacions	 d’intervenció	 ràpida,	 la	 incorporació	 de	 3	 avions	 i	
renovació	dels	helicòpters,	a	més	de	la	creació	de	noves	bases	logístiques.	
El	 Pla	 en	 el	 que	 estem	 immersos	 actualment	 i	 a	 punt	 d’acabar	 vol	 donar	 especial	 importància	 en	 el	
desenvolupament	 de	 les	 estratègies	 preventives,	 indispensables	 per	 a	 la	 reducció	 dels	 sinistres	
marítims.	Aquest	Pla	nacional	2010-2018,	s’ha	plantejat	amb	diferents	objectius:	1.	Potenciar	 l’eficàcia	
de	la	vigilància	aèria;	2.	Promoure	l’acció	sancionadora	contra	els	responsables	de	contaminació,	per	via	
administrativa	 i	 penal;	 3.	 Difondre	 la	 cultura	 de	 seguretat	 i	 prevenció	 de	 la	 contaminació	 entre	 els	
professional	i	usuaris	del	mar;	4.	Perfeccionar	la	vigilància	i	seguiment	del	tràfic	marítim;	5.	Intensificar	
la	funció	inspectora	com	garantia	del	compliment	de	les	normes	de	navegació	marítima.	6.	Reforçar	amb	
mitjans	 addicionals	 les	 àrees	 amb	 riscos	 particulars;	 7.	 Optimitzar	 els	 mitjans	 humans	 i	 materials	
desenvolupant	 protocols	 i	 incrementant	 la	 dedicació	 a	 la	 formació	 i	 l’entrenament;	 8.	 Afavorir	 la	
col·laboració	amb	Institucions	i	Administracions,	especialment	amb	les	Comunitats	Autònomes;		
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9.	Fomentar	el	lideratge	espanyol	en	temes	marítims	a	nivell	internacional	per	influir	directament	en	la	
presa	de	decisions;	10.	Impulsar	l’adopció	d’innovacions	tecnològiques	en	el	tràfic	marítim.	La	seguretat	
i	la	prevenció	i	la	lluita	contra	la	contaminació.	
EL	Pla	Nacional	2010-2018	desenvoluparà	les	estratègies	necessàries	per	a	la	reducció	dels	riscos	a	patir	
un	accident	o	incident	marítim,	i	per	a	la	minimització	dels	impactes	ambientals	dels	accidents	marítims.	
Aquestes	estratègies	i	línies	d’actuació	es	descriuran	detalladament	al	capítol	3,	a	l’apartat	3.1.	
1.4.2.	Les	assistències	marítimes	de	Salvament	Marítim.	
Salvament	Marítim	considera	les	emergències	totes	les	activacions	d’alguna	unitat	o	personal	de	la	flota,	
això	inclou	les	falses	alarmes	que	al	final	no	acaben	en	intervencions	ni	serveis	reals,	fins	i	tot,	algunes	
vegades,	la	unitat	de	salvament	no	arriba	a	sortir	de	port.	En	la	figura	següent	es	mostra	l’evolució	de	les	
emergències	en	el	període	2002	al	2015	[42],	apreciant	una	línia	general	(línia	vermella)	en	creixement.	
Aquest	augment	en	emergències	ateses	podria	 tenir	diverses	causes,	com	 la	 implicació	ciutadana	més	
accentuada	 en	 informar	 de	 possibles	 emergències,	 l’augment	 del	 turisme	 nàutic	 en	 l’època	 estival	 i	
l’increment	 de	 matriculacions	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 registrades	 en	 els	 últims	 3	 anys,	 com	 es	
comentarà	amb	detall	en	ell	següent	capítol.	
	
	
Figura	16.	Evolució	de	les	emergències	ateses	en	el	període	2002-2015.	Font:	SM.	
	
La	figura	17	reflexa	el	total	de	persones	involucrades	en	emergències	en	el	període	d’estudi	2002-2015,	
aquestes	persones	es	distingeixen	si	són:	rescatats,	assistits,	evacuats,	morts	o	desapareguts.	Una	dada	
positiva	és	que	la	xifra	de	pèrdues	humanes	ha	baixat	en	aquest	període,	trobant	un	descens	de	gairebé	
el	20%	l’any	2015	respecte	el	2002.	Cal	ressaltar	també,	la	xifra	que	es	dispara	l’any	2006,	sobretot	de	
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persones	rescatades,	un	80%	del	total,	és	degut	al	pic	de	migració	irregular	desproporcionat	que	va	patir	
el	nostre	país.		
El	 grup	 de	 persones	 assistides,	 aquelles	 que	 han	 rebut	 ajuda	 però	 que	 no	 està	 en	 risc	 la	 seva	 vida	 o	
integritat	 física	 -	 en	 aquest	 grup	 trobaríem	 la	 majoria	 d’assistències	 que	 acostumen	 a	 fer	 les	
embarcacions	d’intervenció	ràpida	de	SM	-,	ha	sofert	un	augment	al	llarg	del	període	analitzat,	suposant	
un	augment	d’un	35%	el	2015	respecte	l’any	2002.	
En	termes	absoluts	(línia	vermella)	també	hi	ha	hagut	un	augment	de	persones	amb	necessitat	d’ajuda	
que	han	rebut	assistència	en	el	període	estudiat.	
	
	
Figura	17.	Evolució	de	les	persones	involucrades	en	emergències	en	el	període	2002-2015.	Font:	SM.	
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Taula	13.	Evolució	del	nombre	i	tipus	de	vaixell	en	emergència	en	el	període	2002-2015.	Font:	SM.	
	
La	taula	de	dalt	mostra	els	tipus	de	vaixell	que	més	han	recorregut	als	serveis	de	SM	i	la	seva	evolució	en	
el	període	del	2002	al	2015.	Primer	de	tot,	cal	esmentar	que	les	embarcacions	d’esbarjo	superen	cada	
any	més	de	la	meitat	d’emergències,	i	juntament	amb	els	pesquers,	formen	un	grup	que	protagonitzen	
el	70%	de	les	emergències	cada	any.	En	l’evolució,	els	mercants	es	mantenen	estables,	al	 igual	que	les	
embarcacions	d’esbarjo.	El	vaixells	de	pesca	registren	un	descens	de	7	punts	el	2015	respecte	al	2002.		
Les	causes	que	van	motivar	 l’activació	del	centres	de	coordinació	de	SM	(CCS)	 i	 les	unitats	de	flota	en	
l’informe	 del	 2011	 [43],	 van	 ser,	 en	 diferència	 de	 nombre,	 la	 situació	 de	 vaixell	 a	 la	 deriva	 o	 sense	
govern,	 representant	 un	 34%	 del	 total	 d’alarmes	 notificades	 als	 CCS.	 El	 següent	 factor	 amb	 més	
freqüència	 van	 ser	 els	 accidents	 per	 activitats	 recreatives,	 suposant	 un	 6%	 del	 total,	 seguit	 per	 les	
avarades/embarrancaments,	4%.		
De	les	últimes	dades	que	Salvament	Marítim	ha	publicat	sobre	les	seves	actuacions	a	l’informe	de	l’any	
2015	[44],	i	com	s’observa	a	la	figura	18,	referent	a	dades	generals,	impressionen	les	xifres	de	persones	
involucrades,	les	actuacions	totals	i	el	nombre	de	vaixells	afectats.	
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Figura	18.	Dades	generals	de	les	actuacions	realitzades	l’any	2015.	Font:	SM.	
	
Seguint	amb	l’informe	més	recent	del	que	es	disposa	sobre	les	estadístiques	de	Salvament	Marítim,	es	
mostra	 a	 la	 figura	 19,	 l’evolució	 durant	 l’any	 2015	 del	 total	 d’actuacions,	 on	 queda	 palesa	 la	 gran	
estacionalitat	 d’aquestes,	 degut	 sobretot	 al	 ja	 comentat	 protagonisme	 de	 les	 embarcacions	 d’esbarjo	
que	naveguen	durant	els	mesos	de	vacances	d’estiu	i	de	bon	temps.	
	
Figura	19.	Evolució	mensual	del	nombre	d’actuacions	l’any	2015.	Font:	SM.	
	
A	 l’informe	del	2015	 la	primera	 causa	d’actuacions	 fetes	per	 SM,	 com	es	pot	observar	 clarament	a	 la	
figura	20,	 va	 ser	 igualment	 la	de	 vaixell	 a	 la	deriva	o	 sense	govern,	però	augmentant	 fins	un	46%.	 La	
segona	causa,	si	es	sumessin,	serien	les	actuacions	per	senyals	automàtiques	de	socors	i	albirament	de	
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bengales,	amb	un	14%	del	total	de	les	actuacions.	En	tercer	lloc	es	situarien	les	actuacions	per	accidents	
en	activitats	recreatives,	representant	un	11%.		
	
	
Figura	20.	Assistències	de	Salvament	Marítim	per	tipologia	l’any	2015.	Font:	SM.	
	
Com	a	dada	a	tenir	en	compte	i	tenir-ho	present	al	llarg	del	TFG,	és	l’augment	en	actuacions	en	un	13%	
(Taula	13)	de	 les	embarcacions	d’esbarjo	el	2015	respecte	el	2014,	 i	que	aquest	 tipus	d’embarcacions	
han	representat	en	els	últims	anys	més	del	50%	del	total	de	les	actuacions	realitzades	per	SM.	
	
Taula	14.	Actuacions	de	SM	per	tipus	de	vaixell	i	percentatges	respecte	el	2014.	Font:	SM.	
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Capítol	2.	La	indústria	de	la	nàutica	
d’esbarjo	
En	haver	estudiat	la	situació	dels	sinistres	marítims,	els	accident	marítims,	les	causes	que	els	provoquen	
i,	sobretot,	els	tipus	de	vaixells	que	es	veuen	implicats	en	els	països	de	referència	del	sector	nàutic,	el	
present	 capítol,	 es	 centrarà	 en	 la	 situació	 que	 hi	 ha	 hagut,	 que	 tenim	 en	 el	 present,	 i	 l’evolució	 del	
mercat	de	construcció	i	vendes	en	la	nàutica	d’esbarjo.		
S’ha	vist	en	el	capítol	anterior,	que	és	en	aquest	tipus	de	vaixells,	les	embarcacions	d’esbarjo,	deixant	els	
pesquers	 en	 segon	 terme,	 on	 recaurà	 la	 major	 part	 dels	 esforços	 en	 projectar	 i	 aplicar	 mesures	 de	
prevenció	i	formació.	
Per	 això,	 també	 serà	 important	 conèixer	 el	 panorama	 que	 viuran	 les	 costes	 espanyoles	 en	 el	 futur	
pròxim	respecte	a	la	densitat	d’embarcacions	navegant	per	les	seves	aigües,	cosa	que	podria	agreujar	la	
feina	de	SM	quant	a	volum	d’assistències.	
Dins	el	sector	de	la	nàutica	d’esbarjo	es	poden	distingir	diverses	activitats	d’un	àmbit	més	o	menys	ampli	
com	ports	esportius,	clubs	nàutics	i	instal·lacions,	drassanes	de	reparació	i	construcció	d’embarcacions,	
empreses	de	lloguer	de	iots	 i	d’activitats	relacionades	amb	el	mar,	distribuïdors	brokers	 i	empreses	de	
venda	d’embarcacions	d’esbarjo,	entre	d’altres.	
Tot	 aquest	 entramat	 d’empreses	 i	 organitzacions	 diverses	 conformen	 la	 industria	 nàutica,	 la	 qual	 ha	
sofert	d’igual	manera	que	els	sectors	naval	i	terrestre	a	causa	dels	efectes	de	la	recessió,	però	que	han	
anat	millorant	a	mesura	que	ho	feia	la	situació	econòmica	del	món.	
Aquest	 capítol	 no	 pretén	 aprofundir	 al	 detall	 en	 cadascuna	 de	 les	 branques	 que	 formen	 la	 industria	
nàutica,	sinó	que	s’ha	volgut	centrar	en	el	desenvolupament	de	les	embarcacions	d’esbarjo,	que,	a	la	fi,	
seran	 les	 que	estaran	 a	 la	mar	navegant	 i	 provocant	 en	major	 o	menor	mesura	 incidents	 o	 accidents	
marítims.		
2.1	Evolució	global	de	la	construcció	i	venda	d’embarcacions	d’esbarjo.	
Segons	el	Global	Recreational	Boating	Industry	Analysis	2010-2015	feta	per	Lucintel	[45],	el	valor	global	
de	 la	nàutica	d’esbarjo	va	ser	de	18.21	bilions	de	dòlars	 l'any	2009	 i	de	27,8	bilions	per	al	2015	 i	amb	
estimacions	de	25,3	bilions	de	dòlars	pel	2020.	S’espera	un	creixement	més	gran	a	Europa	i	la	regió	del	
Pacífic	asiàtic.	
Basat	en	la	base	de	dades	gestionada	per	correu	electrònic	en	qüestionaris	que	du	a	terme	Laaksonen	
(2012)	[46],	els	EUA	és	el	major	fabricant	amb	diferència	i	el	que	produeix	més	vaixells	que	els	altres	22	
països	combinats	analitzats	en	l’estudi.	D'altra	banda,	més	de	la	meitat	dels	ocupats	en	el	sector	de	la	
navegació	 són	dels	Estats	Units.	 Finlàndia	és	un	país	molt	 important	en	 la	 indústria	nàutica	 també,	el	
qual	es	troba	entre	un	dels	primers	constructors	d’embarcacions	d’esbarjo	dels	23	països	estudiats	per	
Laaksonen.		
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Al	 país	 veí	 dels	 EUA,	 Canadà,	 la	 National	 of	 Marine	 Manufactures	 Association	 (NMMA),	 associació	
nacional	 de	 fabricants	 d’embarcacions	 d’esbarjo,	 [47],	 indica	 en	 les	 estadístiques	 del	 2015,	 que	 la		
indústria	d'embarcacions	d'esbarjo	roman	constant	en	valors	absoluts.	Algunes	categories	augmenten	i	
també	s’eleva	el	nombre	de	participants	en	les	activitats	nàutiques.	Els	adults	canadencs	participen	en	
un	43%	de	la	població	en	aquestes	activitats.	
Un	total	de	38000	noves	embarcacions	es	van	vendre,	que	tot	 i	aportar	un	valor	gens	despreciable	de	
més	de	2000	milions	de	dòlars,	va	 suposar	un	decrement	del	5,4%,	degut	al	millor	 tipus	canvi	amb	el	
dòlar	 americà,	 fet	que	 incentiva	els	 canadencs	 a	 la	 compra	d’embarcacions	noves	 als	 Estats	Units.	 En	
canvi,	 augmenta	 el	 benefici	 en	 un	 3,8%	 en	 dòlars.	 Les	 embarcacions	 usades	 representen	 unes	 63000	
venudes,	 suposant	un	 increment	del	7%	respecte	 l’any	anterior	 i	un	 increment	del	21%	en	dòlars.	 Les	
motos	d’aigua	també	experimenten	una	pujada	del	10%	en	vendes.	
 
Taula	15.	Indicadors	econòmics	en	la	fabricació	d'embarcacions	d'esbarjo.	Font:	Government	of	Canada.		
	
A	 la	 Taula	 14	 [48],	 apareixen	 els	 indicadors	 econòmics	 en	 relació	 a	 la	 fabricació	 d’embarcacions	
d’esbarjo	 en	 el	 període	 2011-2015	 al	 Canadà.	 En	 el	 període	 del	 2011	 al	 2013	 s’observa	 una	 caiguda	
important	en	la	fabricació	del	22%,	però	a	partir	del	2013	i	fins	al	2015	els	valors	es	recuperen	fins	quasi	
arribar	als	valors	del	2011,	amb	un	increment	d’aquests	del	7%	respecte	el	2014.	Entre	el	2011	i	el	2015	
l’increment	 generalitzat	 en	 les	 importacions	 ha	 superat	 l’increment	 de	 les	 exportacions,	 cosa	 que	 ha	
generat	un	dèficit	d’uns	308	milions	de	dòlars.	
El	 2015,	 la	 indústria	 de	 fabricació	 d'embarcacions	 d'esbarjo	 va	 acaparar	 l’11,2%	 del	mercat	 nacional,	
millorant	significativament	els	seus	valors	des	de	l’any	2012.		
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Com	a	dada	a	tenir	present,	el	nombre	d’establiments	que	es	dediquen	a	 la	fabricació	d’embarcacions	
d’esbarjo,	ha	anat	decreixent	amb	els	anys	fins	reduir-se	al	2015	en	un	29%	respecte	el	2011.	En	relació	
a	 aquesta	 última	dada	 Laaksonen	 (2012)	 diu:	 “	 ... D'altra	 banda,	 és	 inevitable	 que	 algunes	 empreses	
facin	 fallida	 i	algunes	altres	es	 fusionin	entre	si.	A	mesura	que	 l'entorn	es	 torna	encara	més	difícil,	 les	
empreses	més	grans	absorbiran	les	més	petites	i	febles”(p.9). 
Com	 a	 radiografia	 del	model	 tipus	 de	 participants	 en	 les	 activitats	 nàutiques	 d’esbarjo	 al	 Canadà,	 es	
troba	que	el	75%	del	navegants	canadencs	tenen	alguna	educació	superior	(en	comparació	amb	el	69%	
dels	 no	 navegants),	 el	 68%	 tenen	 una	 feina	 almenys	 a	 temps	 parcial	 (comparat	 amb	 el	 56%	 dels	 no	
navegants)	i	el	62%	dels	navegants	estan	casats	(comparat	amb	el	54%	dels	no	navegants).			
Tornant	als	Estats	Units	(EUA),	la	NMMA	[49],	confirma	que	les	vendes	han	estat	creixent	en	els	últims	5	
anys	de	forma	estable,	especialment	 	 les	embarcacions	d’esports	nàutics	com	wake	board,	wake	surf	 i	
esquí	 nàutic.	Això	 suposa	un	 increment	de	quasi	 un	10%	de	 vendes	 respecte	el	 2014	en	aquest	 tipus	
d’embarcacions.		
Sembla	ser,	doncs,	que	després	de	la	continua	caiguda	de	les	vendes	des	de	l’any	2004,	com	demostra	
clarament	 la	 figura	 21,	 [50],	 l’any	 2009	 va	 ser	 pels	 EUA	 l’any	 de	 la	 recuperació.	 Segons	 Statistical	
Surveys,	 [51],	 es	 van	 vendre	 el	 2016	 quasi	 250000	 embarcacions,	 suposant	 un	 increment	 del	 5%	
respecte	el	2015.	Les	previsions	de	futur	als	EUA	es	preveuen	bones	tot	 i	que	estan	 lluny	d’arribar	als	
valors	d’abans	de	la	recessió,	però	“l’atracció	pels	nous	esports	aquàtics	 i	 la	nova	generació	dels	 joves	
del	nou	mil·lenni,	que	influeixen	en	la	compra”	com	diu	el	director	general	de	MasterCraft,	pot	ajudar	a	
mantenir	el	creixement	de	vendes.	(El	fabricant	Mastercraft,	un	dels	punters	en	la	nàutica	d’esbarjo	als	
EUA,	va	reduir	la	seva	fabricació	en	un	58	%	entre	el	2008	i	2009).	
	
	
Figura	21.	Vendes	d’embarcacions	noves	als	EUA.	Font:	Info-Link	Technologies.	
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A	 la	 figura	 22	 es	mostren	 en	 forma	 de	 dades	 numèriques	 l’impacte	 econòmic	 de	 la	 industria	 nàutica	
d’esbarjo	als	Estats	Units	l’any	2014.	Quasi	35000	empreses	relacionades	amb	el	sector	que	donen	feina	
a	més	de	mig	milió	de	persones	generant	més	de	121000	milions	de	dòlars	i	proporcionant	un	parc	de	
més	 de	 12	milions	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 a	 tot	 el	 país.	 Una	 dada	 important	 a	 ressenyar	 és	 que	 la	
quasi	totalitat	d’embarcacions	són	de	manufactura	americana.	
	
	
Figura	22.	Impacte	de	la	nàutica	d’esbarjo	als	Estats	Units,	2014.	Font:	NMMA.	
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Segons	 l’estudi	de	mercat	 	de	Persistence	Market	Research	[52],	el	canvi	en	 les	tecnologies	utilitzades	
per	 a	 la	 fabricació	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 i	 la	 innovació	 en	 els	motors	 propulsors,	 l’augment	 en	 el	
tamany	de	les	embarcacions,	l’augment	de	la	població	en	valors	nets,	l’economia	creixent,	i	l’impuls	i	el	
creixement	del	turisme,	estan	atraient	a	més	persones	per		iniciar-se	en	la	navegació	d’esbarjo.	Aquest	
interès	creixent	impulsa	de	manera	favorable	tota	la	industria	nàutica	a	tot	el	món.	
Amèrica	del	Nord	representa	la	quota	de	mercat	més	gran	en	el	mercat	global	de	la	nàutica	d'esbarjo.	
Europa	és	el	segon	mercat	després	de	Nord	Amèrica.	Itàlia,	el	Regne	Unit,	Alemanya	i	França	són	alguns	
dels	principals	mercats	en	la	nàutica	d'esbarjo	a	la	zona	europea.		
S'espera	 que	 la	 quota	 de	 mercat	 de	 la	 nàutica	 d'esbarjo	 creixi	 a	 una	 taxa	 superior	 a	 Europa	 en	
comparació	amb	Amèrica	del	Nord.	El	creixent	turisme	costaner	i	marítim	contribueix	significativament	
en	 el	 creixement	 del	mercat	 d’aquest	 sector	 a	 Europa.	 La	 regió	 del	 Pacífic	 Asiàtic,	 és	 també	 un	 dels	
mercats	 importants	 per	 a	 la	 nàutica	 d'esbarjo.	 L'augment	 de	 l'economia	 a	 la	 Xina,	 Índia,	 el	 sud-est	
asiàtic,	i	Corea	i	el	creixent	interès	en	les	activitats	nàutiques,	ajuda	en	gran	manera	al	desenvolupament	
del	mercat	nàutic	en	aquesta	zona.	
2.2	Anàlisi	de	la	demanda	d’embarcacions	d’esbarjo	a	Europa.	
La	 industria	 nàutica	 a	 Europa	 va	 tenir	 el	 seus	 màxims	 durant	 els	 anys	 2004-2009	 quan	 la	 demanda	
d’embarcacions	de	gran	eslora	era	elevada.	Però	llavors	arribà	la	crisi	econòmica	mundial	 i	 la	 indústria	
nàutica	ho	va	patir,	com	totes	les	altres	indústries.	El	2009,	el	mercat	de	les	embarcacions	es	va	reduir	
en	tots	els	continents	a	causa	de	la	recessió	global.		
A	la	presentació	sobre:	“com	l’actual	crisi	afecta	la	industria	de	la	nàutica	d’esbarjo”,	que	va	exposar	la	
Secretaria	General	del	European	Boating	Industry	(EBI),	Cieniewicz	(2009)	[53],	confirmava	que	la	crisi	va	
afectar	milers	d’empreses	per	la	crisi	financera	i	la	contractació	de	crèdit,	el	que	va	portar	a	programes	
de	 reestructuració,	 acomiadaments	 massius	 i	 empreses	 fallides,	 que	 van	 suposar	 una	 reducció	 de	 la	
facturació	entre	un	30-40%	el	2008.	
La	 figura	23	mostra	 l’impacte	de	 la	nàutica	d’esbarjo	a	Europa	 l’any	2010	 [54],	que	a	pesar	de	 tenir	3	
anys	de	diferencia	amb	les	dades	dels	Estats	Units	de	la	figura	22,	es	fa	evident	l’avantatja	que	porten	
aquests	 últims	 respecte	 a	 Europa.	 El	 nombre	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 als	 Estats	 Units	 dobla	 el	 de	
Europa,	quasi	el	doble	de	persones	es	van	involucrar	en	alguna	activitat	nàutica	als	EUA.	La	facturació	en	
el	 sector	nàutic	a	Europa	només	 representa	un	56%	del	que	 suposa	a	un	país	 com	EUA,	 i	 això,	 tenint	
present	que	la	població	a	Europa	és	més	del	doble	que	la	població	dels	EUA.	També	cal	tenir	present	que	
la	renta	per	càpita	als	EUA	és	el	doble	de	la	renta	per	càpita	mitjana	europea.	
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Figura	23.	Impacte	de	la	nàutica	d’esbarjo	a	Europa,	2010.	Font:	ICOMIA.	
	
Aquestes	 dades	 eloqüents,	 poden	 fer	 creure	 que	 Europa	 té	 un	 gran	 potencial	 envers	 la	 nàutica	
d’esbarjo,	 i	 que	 encara	 li	 falten	 espais	 dins	 el	 sector	 nàutic	 on	 pot	 obrir	 camí	 i	 desenvolupar-se	 i,	 en	
definitiva,	 generar	més	 negoci	 tant	 en	 la	 venda	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 en	 concret	 com	 en	 l’ús	 de	
qualsevol	activitat	nàutica	en	general.	
Una	 dada	 referent	 i	 significativa	 per	 conèixer	 l’evolució	 en	 la	 fabricació	 i	 venda	 d’embarcacions	
d’esbarjo	i	,	per	tant,	el	grau	d’interès	per	les	activitats	nàutiques,	tant	a	nivell	de	cada	país	com	a	nivell	
mundial,	és	la	proporció	del	nombre	d’habitants	que	correspondrien	per	una	embarcació.	
De	 la	 recopilació	 de	 dades	 realitzada	 per	 Sanz	 (1987)	 [55],	 comenta:	 “al	 igual	 que	 en	 el	 sector	 del	
automóvil,	 por	 ejemplo,	 en	 la	 náutica	 lo	 que	 antes	 fue	 un	 lujo	 hoy	 va	 siendo	materia	 al	 alcance	 de	
muchísimas	 personas	 y,	 para	 corroborar	 esta	 afirmación	 están	 ahí	 los	 16,1	 barcos	 por	 cada	 100	
habitantes	de	Noruega,	los	10,9	de	Finlandia	y	los	10,2	de	Suecia.	El	número	de	barcos	matriculados	en	
Francia	ascendía	a	550.000	(1,0	por	cada	100	habitantes)	y	a	470.000	(0,8	por	cada	100	habitantes)	en	
Italia,	países	ambos	mediterráneos.	Todas	estas	cifras,	 igual	que	 las	anteriores,	se	refieren	a	datos	del	
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año	 1982.	 En	 España,	 en	 esas	 fechas,	 había	 unes	 82000	 embarcaciones	 de	 recreo	 (0,2	 por	 cada	 100	
habitantes)”	(p.22).		
	
Figura	24.	Nombre	de	persones	per	embarcació	a	la	Unió	Europea.	Font:	ICOMIA.	
	
Sobre	l’estudi	fet	per	International	Council	of	Maritime	Industry	Associations	(ICOMIA)	[56],	l’any	1998,	
com	es	pot	veure	a	la	figura	24,	destacaven	els	països	nòrdics,	Holanda	i	Dinamarca	amb	gran	diferència	
de	persones	per	embarcació,	respecte	els	altres	països.	En	aquests	països,	és	conegut	que	sempre	hi	ha	
hagut	molta	tradició	marinera	a	pesar	de	la	climatologia	poc	favorable	pels	esport	a	l’aire	lliure.	França	i	
el	 Regne	 Unit	 es	 situaven	 el	 següents,	 amb	 unes	 40	 persones	 per	 embarcació	 degut	 a	 la	 seva	millor	
situació	econòmica.	España	es	situava	allunyada	d’aquests	valors	amb	302	persones	per	embarcació	tot	i	
tenir	quasi	8000	kilòmetres	de	costa.		
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Taula	16.	Flota	i	nombre	de	persones	per	embarcació	l’any	2009.	Font:	Fira	de	Barcelona	i	ANEN.	
	
La	Taula	15	mostra	la	proporció	estimada	dels	habitants	per	embarcació	en	diferents	països	d’Europa	i	
del	món	l’any	2009	[57].	Els	països	nòrdics,	Holanda,	Itàlia,	França	i	Regne	Unit,	segueixen	ocupant	les	
primeres	posicions	en	nombre	d’embarcacions.	El	 fet	destacable	és	 la	flota	immensa	dels	Estats	Units,	
triplicant	el	nombre	d’embarcacions	de	la	suma	de	tots	dels	altres	països	de	la	taula.	
	
EVOLUCIÓ	COMPARATIVA	HABITANTS	PER	EMBARCACIÓ	
		 1982	 1998	 2009	 2014	
Noruega	 6	 -	 6	 15	
Finlandia	 9	 7	 7	 15	
Suecia	 10	 7	 12	 15	
Francia	 100	 48	 127	 130	
Itàlia	 125	 72	 98	 100	
España	 500	 302	 207	 225	
Taula	17.	Comparativa	dels	habitants	per	embarcació	en	diferents	anys.	Font:	Elaboració	pròpia.	
	
La	taula	comparativa	de	dalt,	mostra	l’evolució	de	la	proporció	entre	habitants	i	embarcació	a	cada	país.	
Una	lectura	important	és	la	gran	baixada	en	proporció	(augment	d’embarcacions	entre	1982	i	1998)	de	
França,	Itàlia	i	d’Espanya,	mentre	els	països	nòrdics	es	mantenen	en	una	proporció	estable	al	llarg	dels	
anys	registrats.	Ja	al	2009	França	i	Itàlia	tornen	a	recuperar	els	valors	d’anys	anteriors	mentre	Espanya	
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segueix	 baixant	 la	 proporció	 embarcació/habitants.	 Les	 dades	 del	 2014	 estan	 obtingudes	 de	 la	 tesi	
doctoral	d’en	Jordi	Torralbo	Gavilán	2015	[58].	
No	existeix	una	estadística	completa	i	contrastada	sobre	el	nombre	de	vendes	d’embarcacions	d’esbarjo		
a	 Europa,	 en	 termes	 d'unitats.	 El	 que	 si	 es	 pot	 trobar,	 són	 les	 dades	 que	 proporciona	 l’estudi	 del	
European	Competitiveness	and	Sustainable	Industrial	Policy	Consortium	(ECSIP)	i	 ICOMIA	[59],	sobre	el	
valor	de	les	vendes.	
	
 
Taula	18.	Demanda	d'embarcacions	d'esbarjo	en	facturació	de	vendes,	2013.	Font:	ICOMIA.	
	
Tal	i	com	s’observa	a	la	taula	17,	les	embarcacions	a	motor	és	la	categoria	més	gran,	seguida	pels	velers.	
En	l’estudi	d’aquests	7	països,	Espanya,	Finlàndia	i	Alemanya	marquen	els	valors	més	alts.	
En	 termes	 de	 valor	 de	 les	 vendes,	 les	 dades	 d’ICOMIA	 es	 poden	 utilitzar	 per	 tenir	 una	 indicació	 del	
volum	anual	del	mercat	de	venda	de	vaixells	a	Europa.	Segons	ICOMIA	(2013),	la	indústria	de	la	nàutica	
d’esbarjo	comença	a	veure	“alguns	punts	brillants	a	l’horitzó”	(	traduït	de	l’anglès	“some	bright	spots	on	
the	horizon”).		
No	obstant	això,	el	sector	de	la	nàutica	d'esbarjo	depèn	estretament	de	la	confiança	del	consumidor	i	la	
indústria	es	caracteritza	pel	nivell	de	despesa	discrecional.	Per	tant,	la	demanda	dels	consumidors	i	els	
nivells	de	producció	no	es	recuperen	completament	encara,	ECSIP	(2015).	
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2.3	Anàlisi	i	evolució	del	sector	nàutic	a	Espanya	i	Catalunya.	
Prenent	 com	 a	 referència	 les	 dades	 proporcionades	 per	 l’Associació	 Nacional	 d’Empreses	 Nàutiques	
(ANEN)	 [60],	 que	 tracten	 sobre	 les	matriculacions	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 en	 els	 últims	 tres	 anys	 a	
Espanya,	es	mostra	la	taula	següent	per	poder	treure	unes	conclusions	al	respecte.	
	
	
MATRICULACIONS	A	ESPANYA	2014-2016	
		 		 		 		 		 		 		
		 2014	(+10%)	 2015	(+8,5%)	 2016	(+3,6%)	
		 		 		 		 		 		 		
		
Quota	
mercat	 Increment	
Quota	
mercat	 Increment	
Quota	
mercat	 Increment	
		 		 		 		 		 		 		
Eslora	 		 		 		 		 		 		
		 		 		 		 		 		 		
fins	8mts	 		 10%	 90%	 7,50%	 90%	 5%	
de	8	a	12	mts	 		 9%	 		 8,50%	 		 -4%	
de	12	a	16	mts	 		 40%	 		 21%	 		 8%	
més	de	16mts	 		 48%	 		 10%	 		 -2,20%	
		 		 		 		 		 		 		
Tipus	 		 		 		 		 		 		
		 		 		 		 		 		 		
Moto	aigua	 49%	 		 20%	 		 16%	 		
A	motor	 		 		 11%	 		 6%	 		
A	vela	 19%	 		 2,20%	 		 		 		
Neumàtica	 		 		 		 		 		 		
Semirígida	 26%	 		 		 		 		 		
		 		 		 		 		 		 		
Sector	lloguer	 		 		 		 		 		 		
		 		 		 		 		 		 		
Embarcacions	
matriculades	 		 56%	 		 39%	 		 13%	
		 		 		 		 		 		 		
	Més	demanda	 		 		 		 		 		 		
fins	a	8mts	 85%	 		 88%	 		 		 		
de	8	a	12mts	 		 		 		 		 80%	 		
Taula	19.	Matriculacions	d'embarcacions	d'esbarjo	a	Espanya	en	el	període	2014-2016.	Font:	elaboració	pròpia	a	
partir	de	dades	de	l'ANEN	[60].	
	
Propostes	de	prevenció	i	formació	dels	navegants	per	millorar	la	seguretat	marítima	i	disminuir	les	
assistències	de	Salvament	Marítim	
	
	
	
	
50	
	
S’observa	 a	 la	 taula	 19	 l’increment	 de	 matriculacions	 del	 10%	 al	 2014	 respecte	 el	 2013,	 fet	 que	 no	
passava	en	els	últims	6	anys,	on	hi	havia	hagut	caigudes	continuades.	Els	següents	dos	anys,	2015	i	2016,	
segueixen	amb	increments	en	matriculacions	respecte	l’any	anterior	encara	que	les	xifres	es	ralentitzen.		
Si	s’analitzen	els	increments	per	eslores,	es	pot	veure	que	les	embarcacions	d’esbarjo	de	fins	a	8	metres	
són	 les	que	acaparen	 la	quota	de	mercat,	 tot	 i	que	 les	embarcacions	de	més	eslora,	de	12	a	16	 i	més	
grans,	protagonitzen	els	increments	més	alts	en	els	anys	2014	i	2015.	
Respecte	al	tipus	d’embarcacions,	les	motos	d’aigua	demostren	una	forta	tendència	del	mercat	el	2014	
arribant	al	49%	de	la	quota	de	mercat,	seguides	per	les	embarcacions	a	motor.	
El	sector	de	les	matriculacions	d’embarcacions	de	lloguer	és	el	que	ha	patit	una	transformació	més	forta,	
incrementant	les	seves	matriculacions	en	un	56%	respecte	al	2013.	Principalment,	aquest	canvi	es	deu	
als	 incentius	 en	 la	 eliminació	 en	 l’impost	 de	matriculació	per	 al	 xàrter	 nàutic	 que	 va	 entra	 en	 vigor	 a	
l’Octubre	del	2013.	El	2014,	la	demanda	d’aquest	tipus	d’embarcacions,	va	ser	de	les	de	fins	a	8	metres	
d’eslora,	 amb	 un	 85%	 de	 la	 quota	 de	 mercat.	 En	 els	 següent	 anys,	 les	 matriculacions	 en	 les	
embarcacions	dedicades	a	lloguer	va	seguir	pujant,	encara	que	la	demanda	en	eslora	va	passar	a	ser	més	
accentuada	en	les	embarcacions	de	8	a	12	metres.	
A	 la	 figura	 25	 es	mostren	 les	 bones	 xifres	 de	 les	matriculacions	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 l’any	 2014,	
destacant	la	gran	demanda	en	les	embarcacions	de	fins	a	8	metres	d’eslora.	A	la	mateixa	figura	s’aprecia	
també	com	l’any	2013	sobrepassaven	amb	escreix	la	demanda	d’embarcacions	d’eslores	superiors.	
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Figura	25.	Evolució	de	la	indústria	nàutica	a	Espanya.	Font:	Nauta360,	Expansio.com.	
	
A	 pesar	 dels	 bons	 resultats	 els	 últims	 tres	 anys	 i	 de	 les	 bones	 expectatives	 que	 es	 presenten	 en	 la	
nàutica	 d’esbarjo	 al	 nostre	 país,	 Gonzalez	 de	 Vega	 (2014)	 [61],	 explica	 que	 “...també	 hi	 ha	 algunes	
amenaces	 com	 ara	 la	 incertesa	 en	 la	 situació	 econòmica,	 l'increment	 desproporcionat	 dels	 cànons	 i	
taxes	 a	 abonar	 per	 concessionaris	 i	 usuaris	 en	 els	 ports	 de	 titularitat	 autonòmica	 i	 estatal;	 la	
competència	d'altres	destinacions	turístiques	amb	millor	tracte	fiscal;	 la	gran	estacionalitat	de	l'oferta;	
l'escassa	col·laboració	entre	l’administració	central	i	autonòmica	per	agilitzar	les	tramitacions;	així	com	
els	impostos	actualment	existent	per	a	la	compra	d'embarcacions	d'esbarjo.”	(p.	18)	
Si	 ens	 centrem	 a	 Catalunya,	 a	 la	 taula	 19,	 es	 mostren	 les	 dades	 de	 matriculacions	 d’embarcacions	
d’esbarjo,	representant	les	tres	comunitats	amb	més	quota	de	mercat	i	increment	de	matriculacions	en	
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els	últims	tres	anys.	Catalunya	es	mostra	com	a	principal	comunitat	amb	més	nombre	d’embarcacions	
d’esbarjo.	 També	es	 pot	 observar	 la	 inflexió	 en	 l’increment	de	matriculacions	 respecte	 l’any	 anterior,	
passant	a	ocupar	el	primer	lloc	al	2016.	
Les	xifres	marquen	una	tendència	positiva	per	a	 la	 indústria	nàutica	d’esbarjo	de	forma	continuada	en	
els	darrers	anys.	Aquestes	xifres	també	podrien	significar,	estadísticament	parlant,	l’augment	d’incidents	
o	accidents	marítims	per	l’increment	en	la	flota	d’esbarjo.	
Taula	20.	Percentatges	de	matriculacions	per	comunitats	en	el	període	2014-2016.	Font:	elaboració	pròpia	a	
partir	de	dades	de	l'ANEN.	
	
Marsé	i	Juan	(2010)	[62],	en	el	seu	estudi	sobre	la	indústria	nàutica	d’esbarjo	a	Catalunya,	relacionaven	
una	 sèrie	 de	 propostes	 per	 a	 la	 millora	 del	 sector	 nàutic:	 la	 formulació	 d’una	 estratègia	 sectorial	
consensuada	per	 tots	els	 interlocutors	del	 sector,	 l’augment	del	nombre	d’amarraments	 i/o	d’opcions	
alternatives	(per	exemple	marina	seca),	relacionar	els	estudiants	dels	mòduls	amb	les	demandes	de	les	
empreses,	 socialització	 de	 la	 cultura	 nàutica,	 R+D	 especialitzada	 en	 nàutica,	 incentivar	 els	 lloguers	 i	
equiparar	la	fiscalitat	amb	la	d’altres	països	europeus,	entre	d’altres.	
Algunes	 d’aquestes	 propostes	 i	 projectes	 s’han	 dut	 a	 terme	 i	 sembla	 que	 per	 al	 sector	 de	 la	 nàutica	
d’esbarjo	 a	Catalunya,	 l’època	de	 crisis	 està	 començant	 a	 remuntar.	 Com	exemple	 s’ha	d’esmentar	 el	
sector	 d’embarcacions	 de	 lloguer,	 les	 quals	 han	 augmentat	 exponencialment	 els	 últims	 4	 anys,	 factor	
que	 queda	 constatat	 per	 l’augment	 de	 matriculacions	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 de	 la	 llista	 sisena		
(p.55).	
Si	es	fa	un	creuament	entre	les	dades	destacades	sobre	matriculacions	dels	primers	mesos	del	2017	de	
la	 taula	 20	 (p.53)	 i	 les	 xifres	 d’actuacions	 realitzades	 entre	 el	 CCS	 Barcelona	 i	 el	 CCS	 Tarragona	 de	 la	
figura	 26	 (p.54),	 trobem	una	 correlació	 on	 comunitat	 (Catalunya)	 amb	major	 nombre	d’embarcacions	
d’esbarjo,	existeix	major	nombre	d’actuacions	(739	actuacions	a	Catalunya	el	2015)	per	part	de	SM.	
	
	
	
	 	 	 	 	 	 	 			 MATRICULACIONS	PER	COMUNITATS	(3	PRIMERS	LLOCS)	
		 2014	 2015	 2016	
		
Quota	
mercat		 Increment		
Quota	
mercat		 Increment		
Quota	
mercat		 Increment		
		 		 		 		 		 		 		
CATALUNYA	 20%	 22%	 20%	 10%	 21%	 12,35%	
ILLES	
BALEARS	 15%	 31%	 15%	 15%	 17%	 10%	
ANDALUSIA	 10%	 20%	 		 		 14%	 -6,50%	
MADRID	 		 		 7%	 16%	 		 		
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Taula	21.	Matriculacions	embarcacions	esbarjo	2016i	2017.	Font:	ANEN.	
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Figura	26.	Actuacions	per	Centre	de	Coordinació	de	Salvament	Marítim.	Informe	del	2015.	Font:	SM.	
	
Sobre	l’article	del	12	de	febrer	del	2015	que	Nauta	360	publica	amb	el	títol	“España	vuelve	al	mar”	[63],	
fa	 notar	 al	 final	 d’aquest,	 l’assignatura	 pendent	 en	 la	 nàutica	 d’esbarjo,	 la	 qual	 és	 fomentar	 l’afició	
nàutica	amb	accessos	 controlats	al	mar	 i	preus	econòmics.	Destaca	 també,	el	 cas	de	Ports	de	Balears	
que	 permet	 per	 50	 euros	 a	 l’any	 fer	 ús	 il·limitat	 de	 les	 seves	 rampes	 de	 varada.	 Si	 aquesta	 iniciativa	
s’estengués	a	la	resta	del	país,	significaria	més	facilitat	per	sortir	a	navegar	i	més	embarcacions	al	mar.	
No	 es	 pot	 finalitzar	 aquest	 apartat	 sense	 comentar	 la	 tendència	 de	 molts	 armadors	 de	 la	 nàutica	
d’esbarjo,	sobretot	des	del	2013,	en	canviar	de	bandera	la	seva	embarcació.	El	més	habitual	es	passar	la	
bandera	espanyola	a	bandera	belga	o	holandesa	com	si	es	 tractés	de	banderes	de	conveniència	en	 la	
marina	mercant.	 Aquests	 països	 no	 obliguen	 a	 tenir	 una	 titulació	 de	 navegació	 per	 portar	 el	 vaixell,	
queda	 a	 voluntat	 del	 patró,	 les	 inspeccions	 periòdiques	 estan	 exemptes	 i	 els	 requeriments	 dels	
equipaments	de	seguretat	són	mínims.	En	les	estadístiques	de	matriculacions	noves	no	figuren	aquests	
casos	 concrets	 ja	que	 s’englobarien	dins	 l’apartat	 de	baixada	de	bandera	espanyola,	 i	 es	difícil	 trobar	
dades	al	respecte	o	fer	valoracions	sobre	la	fuga	d’embarcacions	espanyoles	d’esbarjo.	
L’associació	 de	 Navegants	 d’Esbarjo	 (ANAVRE),	 va	 exigir	 a	 les	 administracions	 que	 aclarís	 els	 dubtes	
sobre	 el	 decret	 d’abanderament	 y	matriculació	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 el	 novembre	 del	 2010	 [64],	
que	 permetia	 que	 un	 comprador	 resident	 a	 Espanya	 mantingués	 la	 bandera	 del	 vaixell	 comprat	 a	
l’estranger.	Llavors,	la	Direcció	General	de	la	Marina	Mercant	(DGMM)	i	Hisenda	van	resoldre	que	també	
els	 armadors	 espanyols	poguessin	 canviar	 la	 bandera	 a	 voluntat	 i	 sol·licitar	 la	 bandera	d’un	altre	país	
d’Europa,	amb	la	condició	d’haver	abonat	els	impostos	corresponents	de	matriculació	i	IVA.	
En	una	entrevista	realitzada	a	la	Capitana	Marítima	de	Tarragona	Núria	Obiols	[65],	a	la	pregunta:	creu	
que	el	nombre	d’embarcacions	recreatives	ha	crescut?	Respon:	“No,	ha	crescut	la	fugida	de	bandera.	En	
els	últims	anys,	hem	detectat	que	hi	ha	moltes	embarcacions	que	s'havien	registrat	a	Espanya	que	ara	es	
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donen	de	baixa,	baixen	la	bandera,	i	es	van	a	països	com	Bèlgica	o	Holanda	perquè	els	impostos	que	han	
de	pagar	 i	els	requisits	de	seguretat	que	es	demanen	són	menors.	Sembla	que,	en	aquests	països,	són	
menys	estrictes.”	
Realment,	atenent	 les	estadístiques	 ja	mostrades	 (p.47),	el	nombre	d’embarcacions	ha	crescut,	el	que	
no	es	 té	comptabilitzat	exactament	és	 la	 reducció	d’embarcacions	amb	bandera	espanyola	que	no	vol	
dir	 que	 hagin	 marxat	 del	 país,	 sinó	 que	 es	 mantenen	 al	 seu	 punt	 d’amarrament	 habitual	 però	 amb	
bandera	 comunitària	 que	 els	 dóna	 més	 flexibilitat	 quant	 a	 lleis	 marítimes,	 més	 deslligades	 de	 la	
tradicional	 marina	 mercant	 que	 encara	 suposa	 una	 xacra	 per	 al	 desenvolupament	 de	 la	 nàutica	
d’esbarjo	a	Espanya.	Les	embarcacions	d’esbarjo,	siguin	matriculacions	noves	amb	bandera	espanyola	o	
embarcacions	amb	bandera	comunitària	segueixen	estant	en	els	ports	catalans	i	espanyols.	
Es	podria	pensar	que	amb	el	canvis	de	bandera,	les	aigües	espanyoles	es	convertiran	en	una	descontrol	
tant	referent	a	perills	per	a	la	navegació	-	al	no	tenir	els	equipaments	de	seguretat	adequats	-	com	per	la	
desconeixença	de	normatives	específiques	o	reglamentacions	marítimes,	per	la	no	disposició	de	titulació	
nàutica.	 Però,	 els	 armadors	 que	 han	 canviat	 de	 bandera,	 majoritàriament,	 ja	 tenien	 el	 seu	 títol	 de	
nàutica	 d’esbarjo	 espanyol,	 amb	 l’experiència	 d’anys	 navegant,	 coneixedors	 i	 respectuosos	 amb	 la	
naturalesa	 del	 mar	 i	 els	 perills	 que	 comporta,	 i	 responsables	 de	 portar	 els	 equips	 de	 seguretat	
necessaris,	 tot	 i	 que,	 com	 en	 el	 cas	 de	 Bèlgica	 -	 on	 no	 existeixen	 zones	 de	 navegació	 respecte	 a	
equipament	de	seguretat	-	no	faria	falta	el	nivell	que	es	demana	a	Espanya.	
Igualment,	 el	 nou	 Reial	 Decret	 875/2014	 del	 10	 d’Octubre,	 exigeix	 titulació	 nàutica	 per	 navegar	 per	
aigües	espanyoles.	L’advocat	marítim	Yamandú	Rodríguez,	de	Blas	de	Lezo	Abogados,	en	el	seu	article	
titulat	“¿Puede	España	regular	quien	puede	ser	patrón	de	un	yate	belga?”	[66],	es	pregunta	si	aquesta	
exigència	es	deu	a	voler	preservar	 la	seguretat	marítima	o	a	evitar	que	els	ciutadans	espanyols	puguin	
navegar	sense	títol.	
ANAVRE,	en	veu	del	seu	director	del	departament	nàutic	Tomàs	Vieito	[67],	comenta	que	no	pretenen	
promocionar	la	desbandada	de	fuga	de	bandera,	sinó	que	canviï	 la	 legislació	espanyola	i	es	modernitzi	
en	 línia	 amb	 d’altres	 països	 i	 on	 la	 nàutica	 d’esbarjo	 és	 un	 sector	 important	 per	 l’economia	 del	 país.	
Vieito	 també	 adverteix,	 que,	 en	 línia	 amb	 la	 necessària	modernització	 de	 la	 burocràcia	 és	 important	
conscienciar	als	armadors	espanyols	perquè	adquireixin	el	màxim	de	coneixement	per	navegar	amb	tota	
la	seguretat	possible,	sense	que	sigui	l’Estat	el	que	els	obligui.	
És	 difícil	 obtenir	 dades	 reals	 al	 respecte	 i	més	 tenir	 uns	 fets	 constatats	 que	 relacionin	directament	 el	
canvi	 de	 bandera	 en	 les	 embarcacions	 d’esbarjo	 a	mig	 o	 llarg	 termini	 amb	 l’augment	 del	 nombre	 de	
sinistres	marítims	amb	causa	l’error	humà	o	avaria	de	l’embarcació.	
Segons	 Francesc	 Riera	 (veure	 Annex	 A.3.4),	 assessor	 del	 fabricant	 Quer	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 i	
professionals,	 comenta:	 “No	 hauria	d'afectar	 (el	 canvi	 de	 bandera	 en	 la	 baixada	 de	 seguretat),	
en	aquests	països	(Bèlgica	 i	 Holanda)	 es	 navega	més	i	 amb	 condicions	 pitjors	 que	 aquí	 i	 no	
tinc	constància	que	pateixin	més	desgracies”.	
Les	últimes	dades	sobre	noves	matriculacions,	segons	ANEN	[68],	el	primer	trimestre	del	2017,	han	pujat	
gairebé	un	7%	 respecte	 al	mateix	període	del	 2016,	 destacant	 les	matriculacions	dedicades	 a	 lloguer,	
triplicant	el	seu	creixement	en	aquest	trimestre.	
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Capítol	3.	Programes	i	formació	sobre	la	
prevenció	i	la	seguretat	marítima	
En	aquest	capítol	es	farà	una	anàlisi	dels	programes	i	la	formació	referent	a	la	prevenció	i	seguretat	als	
navegants	d’embarcacions	d’esbarjo	d’alguns	dels	països	estudiats	a	 l’apartat	1.3	 i	d’altres	països	dels	
quals	es	trobi	 informació	 interessant	relacionada	amb	els	sistemes	de	prevenció	 i	seguretat	que	tenen	
implantats	 i	 que	 comuniquen	 periòdicament	 als	 usuaris	 de	 les	 activitats	 nàutiques	 i	 a	 les	 diverses	
administracions	del	sector.	
Es	 buscaran	 també	 les	 possibles	 relacions	 entre	 els	 resultats,	 tant	 siguin	 bons	 o	 dolents,	 en	 les	
estadístiques	 dels	 sinistres	 marítims	 en	 un	 país	 concret	 amb	 les	 seves	 polítiques	 i	 campanyes	 de	
prevenció	 i	 seguretat	dirigides	 a	 les	 activitats	nàutiques	 recreatives.	 Es	 tractarà,	 sobretot,	 de	 tenir	 en	
compte	 als	 països	 que	 davant	 de	 resultats	 satisfactoris	 quant	 a	 sinistres	 marítims,	 és	 a	 dir,	 descens	
d’aquests,	hagin	aplicat	unes	campanyes	de	seguretat	nàutica	concreta	o	hagin	 impartit	programes	de	
prevenció	i	formació	per	a	la	navegació	marítima.	Així,	ens	serviran	per	tenir-los	com	a	referència	i	veure	
què	és	el	que	estan	fent	bé	o	pel	contrari	el	que	es	pot	millorar,	i	de	cara	al	capítol	4,	poder	plasmar	de	
la	manera	més	eficient	unes	propostes	pròpies	que	portin	al	compliment	del	objectius	d’aquest	TFG.	
3.1	Anàlisi	dels	programes	de	prevenció	i	seguretat	als	navegants	en	els	països	de	referència.	
En	aquest	apartat	es	tracten	els	països	en	els	que	s’han	trobat	dades	significatives	de	mencionar	sobre	la	
planificació	 de	 la	 prevenció	 en	 la	 nàutica	 d’esbarjo,	 fent	 èmfasi	 en	 els	 que	 han	 obtingut	 i	 demostrat	
millors	resultats	en	els	anys	en	la	reducció	d’accidents	o	sinistres	marítims.	
La	prevenció	implica	desenvolupar	accions	que	s’anticipen	a	que	passi	el	que	pretenem	que	no	passi,	o	
sigui,	 accidents,	 sinistres	 marítims	 i	 la	 posterior	 assistència	 de	 Salvament	 Marítim.	 La	 prevenció	
primerament	té	 la	finalitat	de	preservar	 la	vida,	y	en	aquest	TFG,	com	a	raó	secundària	buscarà	donar	
més	seguretat	al	navegant	per	evitar	qualsevol	risc	a	patir	un	incident	al	mar.	
Tal	i	com	deia	Werner	von	Siemens	al	Segle	XIX	[69]:	‘La	prevenció	d'accidents	no	ha	de	ser	considerada	
com	una	qüestió	de	 legislació,	 sinó	 com	un	deure	davant	 els	 éssers	 humans,	 i	 com	una	 raó	de	 sentit	
econòmic.’	Més	endavant	es	tractaran	els	aspectes	de	legislació	i	educació	relacionada	amb	la	prevenció	
en	el	quadre	comparatiu	de	l’apartat	3.2.	
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ESPANYA-Salvament	Marítim	(SM)	
La	nova	 llei	40/2015	del	Règim	Jurídic	del	sector	Públic,	en	el	seu	article	85,	determina	com	a	novetat	
que	 els	 organismes	 públics	 hauran	 de	 comptar	 amb	 plans	 anuals	 d’actuació,	 on	 es	 descriguin	 les	
mesures	 a	 implantar	 durant	 aquell	 període.	A	més	 a	més,	 SM	proposa	un	pla	 anual	 d’objectius	 on	 el	
Ministre	de	Foment	fixarà	les	directrius	d’actuació	de	la	Societat	i	aprovarà	el	pla	anual	d’objectius.	
El	Consell	de	Ministres	va	aprovar	a	l’agost	del	2010	el	Pla	Nacional	elaborat	per	SM	pel	període	2010-
2018,	el	qual	s’ha	comentat	a	 l’apartat	1.4.1,	 	està	dividit	en	diferents	programes	segons	els	objectius	
perseguits,	que	a	la	vegada	segueixen	diferents	línies	d’actuació:	
Programa	1:	Sistema	preventiu.	Per	un	mar	més	net	i	segur.	Línies	d'actuació:		
-	Vigilància	aèria,	eficàcia	en	prevenció,	detecció	i	sanció	dels	responsables	de	les	contaminacions.		
-	Difusió	de	la	cultura	de	seguretat	i	protecció	del	medi	ambient	marí	entre	els	usuaris	del	mar.	
-	Potenciació	de	les	mesures	per	a	la	millora	de	la	monitorització	del	tràfic	marítim.		
-	Enfortiment	de	la	funció	inspectora.	Implementació	de	les	recomanacions	derivades	de	la	investigació	
d'accidents	marítims.		
-	Reforç	de	les	mesures	preventives	en	sectors	vulnerables	com	el	sector	pesquer.	
Programa	 2:	 Sistema	 de	 Resposta.	 Eficàcia	 i	 eficiència	 en	 la	 utilització	 de	 capacitats	 i	 recursos.	 Línies	
d'actuació:		
-	Incrementar	la	capacitació	dels	professionals	de	salvament	i	lluita	contra	la	contaminació	i	garantint	un	
adequat	nivell	de	coneixement	i	procurant	una	formació	homogènia	entre	els	intervinents	dels	diferents	
organismes	que	actuen	conjuntament	en	la	resolució	d'emergències	marítimes.		
-	 Potenciar	 el	 Centre	 Jovellanos	 com	 instrument	 executor	 de	 la	 política	 formativa	 de	 l'Administració	
marítima,	mantenint	i	incrementant	la	consideració	del	Centre	Jovellanos	com	referent	a	nivell	nacional	i	
internacional	respecte	a	la	formació	i	Investigació	aplicada	a	la	seguretat	i	lluita	contra	la	contaminació,	
en	base	a	una	gestió	econòmicament	autosuficient.		
A	 la	 figura	 27,	 la	 gràfica	 demostra	 que	 l’interès	 per	 portar	 a	 terme	 el	 punt	 anterior	 per	 part	 de	 les	
administracions	públiques	realment	no	es	compleix.	
	
	
Figura	27.	Persones	que	participen	en	cursos	al	Centre	Jovellanos	i	per	sector.	Font:	SM.	
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-	Desenvolupar	sistemes	integrats	d'informació	que	facilitin	la	presa	de	decisions	i	optimitzin	la	resposta	
davant	incidents	i	accidents	marítims	integrant	la	informació	relativa	als	riscos,	els	mitjans	d'intervenció	
i	les	experiències	de	successos	anteriors.	
Programa	 3:	 concertació	 i	 cooperació	 generant	 sinergies	 a	 nivell	 nacional	 i	 internacional.	 Línies	
d'Actuació:		
-	 Coordinació	 a	 nivell	 autonòmic	 establint	 un	 nou	 marc	 de	 relació	 institucional	 amb	 les	 comunitats	
autònomes.	
-	Creació	de	convenis	de	col·laboració	i	redefinint	la	Comissió	Nacional	de	Salvament	Marítim	com	a	eix	
principal	del	nou	marc	de	relació	institucional	amb	les	Comunitats	autònomes.	
-	Cooperació	a	nivell	 internacional,	participant	activament	en	 fòrums	 i	 intensificar	 la	 cooperació	per	a	
actuacions	i	respostes	conjuntes.		
Programa	4:	recerca	i	innovació.	Programa	basat	en	4	línies	bàsiques:	
-	Millora	de	la	Seguretat	activa	i	passiva	en	el	transport	marítim	de	viatgers	i	mercaderies.	
-Minimització	dels	riscos	de	contaminació	del	medi	marí	i	reducció	de	l'emissió	de	gasos	contaminants	a	
l'atmosfera.	
-Millora	 i	 optimització	de	 la	 resposta	present	 i	 futur	davant	emergències	 i	 successos	de	 contaminació	
marítima.	Execució	de	projectes	coordinats	de	R	+	D	+	I	i	participació	en	plataformes	tecnològiques.	
	
Com	 a	 centres	 específics	 de	 formació,	 Salvament	Marítim	 disposa	 del	 Centro	 de	 Seguridad	Marítima	
Integral	Jovellanos,	que	té	com	a	missió	planificar,	dissenyar	i	implantar	una	formació	a	professionals	de	
la	 mar	 en	 seguretat	 marítima,	 portuària	 i	 industrial	 i	 en	 els	 àmbits	 marítim-portuari,	 tant	 dins	 de	 la	
organització	com	per	altres	organismes	externs.	
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Figura	28.	Participants	totals	(propis	de	SM	i	externs)	i	cursos	totals	per	any.	Font:	SM.	
	
	
Figura	29.	Participants	en	la	formació	del	personal	propi	de	SM	i	cursos	per	any.	Font:	SM.	
	
Com	es	pot	apreciar	a	les	figures	28	i	29,	tot	i	augmentar	en	nombre	de	cursos	realitzats	i	el	personal	de	
Salvament	Marítim	que	ha	participat	en	cursos	de	formació	en	seguretat	marítima	(figura	29),	els	cursos	
totals	oferts	 i	 el	 total	de	persones	que	hi	han	assistit,	ha	 tingut	una	davallada	 important	des	de	 l’any	
2010	(figura	28).	
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A	 l’informe	 que	 Salvament	 marítim	 publica	 cada	 any,	 concretament	 en	 el	 del	 2015,	 ressalta	 al	 final	
d’aquest,	 la	 importància	 de	 la	 comunicació	 i	 difusió	 de	 les	 emergències	 ateses	 per	 SM	 a	 més	 de	
“difondre	la	cultura	de	la	seguretat	marítima	entre	un	sector	de	la	població	el	més	ampli	possible”	.	
També	destaquen	la	importància	de	la	presència	de	SM	no	només	als	medis	de	comunicació	sinó	a	les	
xarxes	 socials.	 Per	 això,	 potencien	 la	 creació	 i	 publicació	 de	 temes	 a	 través	 d’aquests	 canals	 que	
permeten	 el	 contacte	 directe	 amb	 el	 públic	 i	 a	 temps	 real	 la	 majoria	 de	 vegades.	 Continua	 el	
desenvolupament	 de	 la	 presència	 activa	 a	 Twitter,	 Facebook,	 Youtube	 i	 Linkedin,	 amb	 la	 intenció	 de	
difondre	la	tasca	de	SM	de	manera	atractiva	i	dinàmica.	EL	compte	de	Twitter	de	SM	disposava	a	finals	
del	2015	d’uns	27000	seguidors,	quasi	doblant-se	al	Juny	del	2017	amb	més	de	43000	seguidors.	
Respecte	a	la	divulgació	de	consells	sobre	seguretat	nàutica,	es	van	comunicant	durant	tot	l’any	a	través	
de	Facebook	 i	Twitter.	Existeix	també	un	espai	a	 la	web	de	SM	permanent	que	conté:	onze	mini	guies	
amb	els	consells	bàsics	de	seguretat	en	cada	una	de	 les	activitats	nàutiques	que	es	desenvolupen	a	 la	
nostra	costa		i	versions	que	ens	podem	descarregar	de	les	guies	sobre	consells	pràctics	de	seguretat	en	
les	activitats	nàutiques	i	guia	per	la	nàutica	d’esbarjo,	a	més	d’un	espai	divertit	per	als	més	joves.	
També	 existeix	 una	 aplicació	 per	 Smartphones	 sobre	 seguretat	 nàutica	 per	 planificar	 de	 forma	 més	
segura	una	navegació	que	comporti	una	certa	envergadura.	
Al	Desembre	del	2016,	ANAVRE	va	organitzar	la	‘Primera	Jornada	de	Seguridad	en	la	Nàutica	de	Recreo’	
a	 Tenerife	 en	 col·laboració	 amb	 el	 Reial	 Club	 Nàutic	 de	 Tenerife	 i	 Salvament	 Marítim.	 En	 aquesta	
trobada	es	va	presentar	l’aplicació	Safe-TRX	promoguda	i	 impulsada	per	Salvament	Marítim,	es	van	fer	
demostracions	de	l’ús	de	la	balsa	salvavides	i	extinció	d’incendis	a	bord	per	part	d’empreses	privades	del	
sector,	es	va	explicar	l’ús	de	la	radio	VHF	en	cas	d’emergència,	ús	de	la	radiobalisa	i	AIS,	entre	d’altres	
activitats.	
Anteriorment,	però	amb	poca	periodicitat	 i	amb	una	distància	massa	 llarga	en	anys,	al	Març	del	2012,	
ANAVRE	va	organitzar	la	primera	jornada	sobre	seguretat	i	emergències	a	bord	a	Villagarcia	de	Arousa,	
Galicia.	I	l’any	anterior,	el	2011,	en	col·aboració	amb	el	Por	esportiu	d’Andratx	i	SM,	ANAVRE	va	realitzar	
un	exercici	de	salvament	i	rescat.	
Cal	comentar	que	ANAVRE	va	signar	al	Novembre	del	2010	amb	els	representants	de	SM	un	conveni	de	
col·laboració	 amb	 l’objectiu	 de	 millorar	 la	 formació	 i	 la	 seguretat	 dels	 tripulants	 d’embarcacions	
esportives	 i	 d’esbarjo.	 Aquest	 conveni	 estableix	 les	 bases	 per	 desenvolupar	 conferències	 formatives	 i	
exercicis	de	salvament	en	els	que	intervinguin,	no	només	el	personal	de	SM	sinó	el	navegants	també.	
Després	de	fer	una	recerca	a	Internet,	ANAVRE	ha	realitzat	molt	poques	actuacions	des	de	la	signatura	
del	Conveni.	Hauríem	d’investigar	la	causa	d’aquesta	poca	activitat,	motivació	o	interès	per	complir	amb	
els	seus	propòsits,	parlant,	és	clar,	de	les	dues	parts	involucrades.	
Actualment,	ANAVRE	no	anuncia	a	 la	seva	pàgina	web	cap	 jornada	de	seguretat	a	 la	nàutica	d’esbarjo	
pels	propers	mesos	o	pels	pròxims	anys.	
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ITÀLIA	
Com	 s’ha	 pogut	 comprovar	 en	 l’anterior	 apartat	 1.3,	 el	Ministeri	 de	 la	 Infraestructura	 i	 del	 Transport	
italià	(MIT)	dóna	uns	resultats	molt	satisfactoris	quan	a	disminució	de	sinistres	marítims	en	el	transcurs	
del	període	2007-2015	(p.	15).	És	destacable	la	baixada	de	sinistres	marítims	l’any	2015,	un	25	%	menys	
respecte	l’any	anterior.	
Això,	 com	 ja	 s’ha	 comentat,	 ho	han	 aconseguit	 oferint	 recursos	 pràctics	 que	 ajudin	 als	 operadors	 del	
sector	a	incrementar	els	nivells	de	seguretat	en	la	navegació	marítima	i	en	els	treballs	a	bord	mitjançant	
la	identificació	de	les	causes	més	comunes	i	les	recomanacions	per	a	la	seva	prevenció.	
Algunes	de	 les	 recomanacions	per	a	 la	prevenció	de	 sinistres	marítims	es	mostren	a	 la	 següent	 taula.	
S’ha	 de	 pensar	 que	 l’organisme	 públic	 italià	 centra	 la	 prevenció	 en	 l’àmbit	 de	 la	 navegació	 tant	 en	
l’àmbit	 recreatiu	 com	 comercial	 i	 professional,	 per	 tant,	 hi	 ha	 recomanacions	 més	 específiques	 dels	
vaixells	mercants	que	s’han	obviat.	
	
PLA	ESTRATÈGIC	ITALIÀ	2007-2015	
		 RECOMANACIONS	PER	A	LA	PREVENCIÓ	DE	SINISTRES	MARÍTIMS	
		 		 		 		 		 		 		
1	 Vigilància	i	observança	de	la	guàrdia	i	el	descans	a	bord	del	vaixell	
2	 Modificació	de	les	normes	o	els	procediments	vigents	
3	
Manteniment	adequat	de	l’embarcació	i	la	comprovació	de	l'eficàcia	a	bord	
abans	de	la	sortida	
4	 Necessitat	de	realitzar	millores	tecnològiques	als	dispositius	a	bord	
5	
Actitud	prudent	durant	la	navegació	(en	excés	de	velocitat,	regles	de	
prioritat,	etc.)	
6	 Verificació	de	les	condicions	meteorològiques	abans	de	sortir	a	navegar	
		 		 		 		 		 		 		
Taula	22.	Recomanacions	per	a	la	prevenció	de	sinistres	marítims.	Font:	elaboració	pròpia	a	partir	de	dades	del	
MIT	italià.	
	
Les	recomanacions	emeses	amb	més	freqüència	com	a	resultat	d'accidents	marítims	són	les	relatives	a		
l’incompliment	 de	 la	 regla	 5	 del	 Reglament	 COLREG,	 vigilància	 eficaç	 visual	 i	 auditiva	 en	 tot	moment		
(19,26%	 de	 les	 recomanacions	 emeses	 en	 el	 període	 2007-2015,	 de	 les	 quals	 el	 76,92%	 per	
embarcacions	 de	 pesca).	 Altres	 recomanacions	 se	 centren	 en	 els	 canvis	 reguladors	 o	 procediments	
operacionals	 (19,26%).	 El	 14,81%	 del	 total	 de	 recomanacions	 es	 dirigeixen	 a	 armadors	 i	 operadors	
marítims	 per	 a	 que	 es	 conscienciïn	 de	 la	 importància	 en	 el	manteniment	 regular	 de	 les	 estructures	 i	
equips	 de	 bord.	 Altres	 recomanacions	 són	 les	 dirigides	 a	 fer	 millores	 tecnològiques	 en	 els	 aparells	 i	
dispositius	a	bord	(13,33%	de	les	recomanacions	totals).	
El	pla	estratègic	dels	italians	sembla	que	no	arriba	al	final	del	seu	objectiu,	o	almenys	no	ho	plasmen	en	
l’informe,	ja	que	no	defineixen	de	quina	manera	arribaran	a	reduir	els	sinistres	marítims.	Simplement	es		
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porten	 a	 terme	 les	 recomanacions	 que	 reflecteixen	 les	 millores	 que	 s’han	 d’implementar,	 però	 no	
expliquen	detalladament	les	accions	que	prendran	ni	com	ho	desenvoluparan.	
Per	part	de	la	Guarda	Costiera	italiana,	si	que	cada	any	just	a	l’inici	de	la	temporada	de	bany,	on	milions	
de	persones	 van	a	 les	 costes	 i	 gaudeixen	del	mar,	 comença	el	 dispositiu	 anomenat	Mar	 Segur,	 ‘Mare	
Sicuro’	[70],	per	garantir	la	pràctica	de	les	activitats	nàutiques	i	recreatives	aquàtiques	de	forma	segura	i	
ordenada.	
Aquesta	operació,	que	porta	els	darrers	25	anys	realitzant-se,	que	afecta	tot	el	territori	nacional,	pretén	
protegir	 la	 seguretat	 pública,	 evitar	 i	 prevenir,	 en	 la	 mesura	 del	 possible,	 l’aparició	 d’incidents	
desagradables	que	podria	portar	a	accidents,	normalment	per	imprudència	de	l’usuari	o	desafiament	de	
la	normativa	en	vigor.	
L’operació	Mar	Segura,	estarà	estructurada	per	tal	de	proporcionar	tant	com	sigui	possible,	la	presència	
de	personal	durant	els	períodes	de	major	flux	al	llarg	de	les	costes,	amb	especial	atenció	a	les	zones	on	
més	gran	és	l’afluència	turística	costanera.	
Tanmateix,	 la	operació	s’assegura	que	es	vagin	 realitzant	accions	específiques	 transmetent	 informació	
periòdicament	 pels	 mitjans	 locals,	 dissenyades	 per	 augmentar	 la	 consciència	 de	 la	 comunitat	 sobre	
temes	 relacionats	 amb	 la	 seguretat	 nàutica,	 amb	 l'objectiu	 final	 d'augmentar	 la	 cultura	 nàutica	 dels	
banyistes	i	usuaris	de	les	costes	i	mars.	De	fet,	des	dels	primers	mesos	de	l'any	es	van	enviant	una	sèrie	
d’activitats	 de	 prevenció,	 informació	 i	 coneixements	 relacionats	 amb	 la	 prevenció	 nàutica	 i	 l’ús	
responsable	de	 totes	 les	activitats	nàutiques	o	aquàtiques,	amb	especial	 atenció	als	 joves	a	 través	de	
l'organització	de	jornades	d'estudi	d'educació	cívica	marinera	en	institucions	educatives	de	la	regió.	
Així	doncs,	al	2015	publiquen	la	Ordenança	Nº	22/2015,	que	estableix	l'obligació	del	servei	de	rescat	en	
les	estructures	de	bany	i	les	platges,	identifica	l'equip	de	seguretat	per	a	establiments	de	bany,	regula	la	
navegació	 i	 la	 distància	 de	 la	 costa,	 les	 zones	 de	 bany	 de	 platja,	 les	 normes	 sobre	 l'ús	 dels	 aparells	
aquàtics,	el	surf	de	vela,	kitesurf,	esquí	aquàtic,	etc.,	per	mantenir	cada	activitat	en	la	màxima	seguretat.		
Per	tal	de	facilitar	la	informació	als	usuaris	de	la	mar	es	va	publicar	el	fullet	‘El	mar	a	360°	’,	on	es	donen	
alguns	consells	útils	per	a	la	seguretat	dels	banyistes,	els	navegants	i	els	usuaris	dels	esports	aquàtics.	
Durant	la	Operació	Mar	Segura	del	2016,		i	gràcies	a	la	col·laboració	establerta	entre	l'emissora	de	ràdio	
nacional	RTL	102.5,	la	Capitania	General	de	Ports	i	la	Guàrdia	Costanera,	es	crea	la	primera	emissora	de	
ràdio	dedicada	als	usuaris	del	mar,	que	es	pot	escoltar	des	de	smartphones,	tauletes,	ràdio	digital	 i	en	
totes	 les	 plataformes	 de	 nova	 generació,	 per	 així	 mantenir	 constantment	 informats	 sobre	 els	 temes	
relacionats	amb	la	navegació	i	la	mar	al	seus	usuaris	i	de	forma	totalment	gratuïta.	
Una	part	 integral	de	 l'operació	Mar	Segura	 té,	des	de	 fa	anys,	 la	campanya	 ‘Blue	Label’,	una	 iniciativa	
destinada	a	racionalitzar	el	compromís	de	les	forces	policials	al	mar	i	evitar	la	repetició	dels	controls	de	
la	mateixa	embarcació	d'esbarjo,	mitjançant	l'emissió	i	la	posterior	aplicació	d'un	adhesiu	on	l’identifica	
com	que	ha	passat	les	comprovacions	de	seguretat	amb	resultat	positiu.	
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FRANÇA	(SNSM)	
La	Société	Nationale	de	Sauvetage	en	Mer	(SNSM),	planteja	els	seus	reptes	i	objectius	anualment	amb	la	
visió	on	la	seguretat	a	 les	activitats	nàutiques	comença	amb	la	prevenció	ja	que	molts	dels	practicants	
dels	esports	aquàtics	subestimen	els	perills	del	mar.	Cada	any,	la	nàutica	d’esbarjo,	és	la	causa	de	molts	
accidents	més	 o	menys	 greus,	 sobretot	 per	 la	manca	 de	 coneixement	 dels	 usuaris	 i	males	 pràctiques	
d’aquests	i	dels	seus	acompanyants.	
Per	tant,	la	SNSM	aposta	per	la	prevenció	com	a	principal	eina	per	millorar	la	informació	i	coneixements	
relacionats	amb	la	pràctica	de	les	activitats	nàutiques	i	així	permetre	el	gaudi	del	mar	d’una	manera	més	
responsable	i	més	segura.	
Es	 basaran	 en	 la	 innovació,	 prevenció	 i	 la	 formació	 per	 optimitzar	 l’eficiència	 del	 rescat	 al	 mar.	 Per	
aconseguir	 això,	 incrementaran	 les	 accions	 locals	 i	 nacionals,	 implementaran	 projectes	 d’acció	 en	
col·laboració	amb	d’altres	actors	del	sector	nàutic	i	promouran	la	difusió	entre	els	usuaris	de	la	nàutica	
d’esbarjo	de	materials	didàctics	adequats.	
Les	accions	de	prevenció	i	formació	locals	s’impartiran	a	través	de	cada	estació	local	–	la	SNSM	disposa	
de	 187	 estacions	 locals	 permanents	 (33	 estacions	 estacionals)	 repartides	 per	 la	 costa	mediterrània	 o	
atlàntica-	 amb	 demostracions	 regulars	 de	 seguretat,	 normalment	 organitzat	 en	 col·laboració	 amb	 les	
associacions	 locals	de	navegants,	sessions	de	recordatori	de	regles	bàsiques	 i	 la	pràctica	de	maniobres	
concretes.	 Aquestes	 sessions	 inclouran	 exercicis	 amb	 transmissors	 VHF	 marins,	 demostracions	 de	
llançament	de	bengales	de	mà	i	pots	de	fum,	demostració	de	l’ús	de	les	armilles	salvavides,	maniobra	de	
rescat	d’home	a	 l’aigua.	A	 la	pàgina	web	de	 la	SNSM	es	pot	trobar	el	calendari	amb	totes	 les	sessions	
previstes.	
Referent	a	les	accions	nacionals,	la	SNSM	organitza	el	Fòrum	en	Seguretat	Nàutica,	la	cursa	“Le	Record	
SNSM”,	 le	Sauvetage	Tour,	 la	 campanya	nacional	per	portar	 l’armilla	 salvavides,	 tots	d’esdeveniments	
que	 permetran	 arribar	 i	 copsar	 l’atenció	 d’un	 públic	 més	 ampli	 a	 part	 dels	 visitants	 d’estiu	 que	
normalment	visiten	les	platges	i	costes.	
Altres	 institucions,	en	aquest	cas	el	ministeri	públic	 ‘Ministère	de	 la	Transition	écologique	et	solidaire’	
[71],	 també	 difon	 a	 la	 seva	 pàgina	web	 les	 campanyes	 de	 prevenció	 per	 evitar	 accidents	 al	mar	 com	
aquesta	mostrada	 a	 la	 figura	 ,	 a	més	 de	 donar	 informació	 pràctica	 sobre	 la	 seguretat	marítima	 en	 la	
nàutica	 d’esbarjo	 i	 consells	 sobre	 l’ús	 de	 la	 radio	 VHF,	 incloent	 tota	 una	 sèrie	 de	 documents	 pdf	
descarregables	sobre	 l’equipament	de	seguretat	de	 les	embarcacions	d’esbarjo,	els	mitjans	 individuals	
de	seguretat,	consells	sobre	remolcatge	i	assistència	a	la	mar,	abalisament	marítim,	etc...		
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Figura	30.	Campanya	per	portar	l’armilla	salvavides.	Font:	Ministeri	francès.	
	
	
	
Figura	31.	Campanya	per	conscienciar	de	l’ús	de	l’armilla	salvavides.	Font:	SNSM.	
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USA-USCG	
Seguint	 el	 pla	 estratègic	 elaborat	 pels	 guardacostes	 americans	 per	 al	 període	 2009-2014	 dedicat	 al	
transport	marítim	 en	 general	 [72],	 a	 la	 taula	 següent	 es	mostren	 les	 accions	 que	 es	 van	 prendre	 per	
arribar	als	objectius	plantejats	per	millorar	la	seguretat	en	la	nàutica	d’esbarjo.	En	aquest	país,	cada	any	
moren	aproximadament	700	persones	en	activitats	relacionades	amb	la	nàutica	d’esbarjo.	Les	morts	en	
aquest	sector	se	situen	en	el	tercer	lloc	del	conjunt	de	transports.	
 
PLA	ESTRATÈGIC	USCG	2009-2014	
INICIATIVES	
		
ACCIONS	
		 		
OBJECTIUS	
		
		 		 		 		
	
Seguretat	nàutica	
d'esbarjo	
Avaluar:	
	
		 Millorar:		 		
		
	
-	l'eficàcia	de	l'educació	en	la	navegació	 -	la	seguretat	en	la	nàutica	d'esbarjo	
		
	
-	l'eficàcia	del	control	de	la	navegació	sota	
influència	de	l'alcohol	
	 Reduir:	 		
		
	
Augmentar:		
	
		 	-	els	sinistres	marítims	
		
	
-	les	comunicacions	de	seguretat	
	
		
		
	
-	el	nivell	d'equipament	de	seguretat	
	
		
		
	
-	el	compliment	de	les	regles	de	navegació	
	
		
		
	
-	les	taxes	d'ús	d'armilla	salvavides	
	
		
		
	
-	els	esforços	de	compliment	dels	fabricants	
	
Aplicar:	
-	mesures	per	reduir	el	consum	d’alcohol			
mentre	es	navega	
	
		
		 		 		 		 		 		 		
Taula	23.	Iniciatives,	accions	i	objectius	per	la	seguretat	en	la	nàutica	d'esbarjo.	Font:	elaboració	pròpia	a	partir	
de	dades	del	USCG.	
	
Es	treballarà	amb	els	col·laboradors	dels	USCG	per	realitzar	un	seguiment	de	la	utilització	i	l'eficàcia	dels	
cursos	 de	 formació	 i	 educació.	 S’incrementaran	 les	 trobades	 i	 sinèrgies	 amb	 els	 socis	 de	 la	 indústria	
nàutica	 per	 augmentar	 el	 coneixement	 als	 navegants	 de	 l'equip	 de	 seguretat	 i	 el	 seguiment	 de	 les	
tendències	necessàries	per	a	la	navegació.	Es	treballarà	amb	l'Associació	Nacional	de	Lleis	de	Navegació	
Estatals	(NASBLA)	i	altres	socis	de	seguretat	per	a	millorar	la	sensibilització	i	vigilància	del	compliment	de	
les	normes	de	navegació.		
Respecte	a	la	utilització	de	les	armilles	salvavides,	es	farà	una	actuació	de	manera	agressiva	per	implicar	
les	empreses	del	 sector	per	avaluar	els	 factors	que	afecten	 l'ús	de	 les	armilles	salvavides,	 fomentar	 la	
disponibilitat	d’aquestes,	i	reforçar	el	règim	d'aplicació.	
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Els	guardacostes	crearan	una	mesura	base	de	referència	per	realitzar	un	seguiment	de	les	tendències	en	
el	consum	d'alcohol	per	part	dels	navegants,	avaluar	l'eficàcia	de	les	sancions,	i	augmentar	l’efectivitat	
d'aplicació.	
Amb	 els	 accidents	 on	 s’hagi	 identificat	 que	 la	 causa	 ha	 estat	 per	 factors	 de	 problemes	 de	 flotació	 o	
defectes	de	construcció	en	general,	es	verificarà	amb	el	fabricant	i	es	realitzaran	mesures	correctives.	
	
	
Figura	32.	Causes	principals	de	morts	en	la	nàutica	d’esbarjo	als	Estats	Units	al	2015.	Font:	USCG.	
	
Segons	 el	 USCG,	 les	 causes	 més	 importants	 de	 sinistres	 marítims	 i	 pèrdues	 humanes	 són:	 no	 portar	
armilla	salvavides,	l’alcohol,	la	manca	de	coneixement	nàutic	i	la	falta	de	l’equipament	necessari.	A	part	
de	 campanyes	 d’educació	 i	 formació,	 els	 guardacostes	 americans	 ofereixen	 inspeccions	 gratuïtes	 de	
l’embarcació,	 revisant	 els	 sistemes	 de	 navegació,	 equips	 de	 seguretat	 i	 estat	 general	 del	 vaixell.	 A	 la	
figura	32	 [73],	 s’observa	el	gran	percentatge	d’accidents	amb	pèrdua	de	vides	humanes	a	causa	de	 la	
navegació	sota	els	efectes	de	l’alcohol.	
La	figura	33	[74]	demostra	que	les	polítiques	dutes	a	terme	als	Estats	Units	estan	donant	bons	resultats	i	
durant	anys,	els	sinistres	marítims	han	anat	en	descens	continu.	
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Figura	33.	Sinistres	en	la	nàutica	d’esbarjo	i	morts	en	el	període	1970-2005.	Font:	USCG.	
	
Des	del	1971,	l’any	en	que	el	Congrés	dels	Estats	Units		va	aprovar	la	creació	del	Programa	Nacional	de	
Seguretat	en	 la	Nàutica	D’esbarjo	 (RBS),	 la	quantitat	d’embarcacions	d’esbarjo	 s’ha	més	que	duplicat,	
mentre	que	 el	 nombre	de	 sinistres	marítims	 s’ha	 anat	 reduint	 a	més	del	 50%.	 EL	 2006	 es	 va	 crear	 el	
primer	programa	nacional	RBS,	i	des	de	llavor	s’ha	anat	treballant	de	manera	col·laborativa	entre	tots	els	
implicats.	 El	 pla	 estratègic	 del	 2017-2021	 sobre	 el	 programa	 nacional	 de	 seguretat	 en	 la	 nàutica	
d’esbarjo	[75],	comenta	en	la	seva	introducció	que	encara	hi	ha	molt	per	fer,	però	la	bona	notícia	està	
en	que	els	sinistres	marítims	es	poden	prevenir	en	la	seva	majoria,	incrementant	la	preparació,	donant	
educació	i	formació	als	armadors	i	mantenint	una	alerta	constant	per	part	dels	navegants.	
El	 pla	 estratègic	 2017-2021,	 de	 manera	 similar	 al	 pla	 estratègic	 del	 període	 2009-2014	 comentat	
anteriorment,	 s’han	marcat	 uns	 reptes	 i	 oportunitats,	 on	 s’han	 posat	 unes	 iniciatives	 a	 seguir	 i	 unes	
accions	 a	 desenvolupar,	 però	 en	 aquest	 cas,	 dirigides	 exclusivament	 a	 la	 nàutica	 d’esbarjo.	 S’ha	 de	
destacar,	 abans	 d’entrar	 a	 comentar	 les	 accions	 que	 es	 proposen,	 que	 les	 administracions	 públiques	
americanes	 i	 els	 USCG,	 impliquen	 des	 del	 principi	 Organitzacions	 No	 Governamentals	 i	 empreses	
privades	 del	 sector	 nàutic,	 com	 brokers,	 fabricants,	 venedors,	 turisme	 nàutic,	 etc...	 per	 fer	 partícip	 a	
tothom	per	aconseguir	els	objectius	de	minimitzar	els	accidents	i	incidents	marítims.	
El	pla	comença	marcant	uns	reptes	bàsics	 i	unes	oportunitats	a	consolidar	per	desenvolupar	després,	 i	
en	 base	 a	 aquests,	 unes	 línies	 d’actuació	 o	 iniciatives	 d’eficiència.	 A	 la	 Taula	 24	 s’enumeren	
resumidament	aquests	reptes	i	oportunitats.	
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PLA	ESTRATÈGIC	USCG	2017-2021	
REPTES	I	OPORTUNITATS	
1	 Comportaments	segurs:	l'objectiu	és	influir	i	provocar	un	canvi	en	el	comportament	del	
		
patró	de	l'embarcació	i	dels	seus	passatgers	utilitzant	un	model	basat	en	l'evidència,	
fets	reals	trets	dels	anàlisi	realitzats	amb	anterioritat,	
		 a	través	de:	coneixement,	educació,	i	altres	intervencions	que	resultaran	en	una	major		
		 	consciència	de	la	situació.	
2	 Tecnologia:	les	noves	i	emergents	tecnologies	de	la	seguretat	en	la	navegació	en	la	nàutica		
		
d'esbarjo	progressen	molt	ràpidament.	
	
		 Aquesta	tecnologia	emergent	té	el	potencial	de	reduir	els	accidents	de	la	nàutica	d'esbarjo		
		 i	pèrdues	humanes.	
3	
Tendències:	canvi	de	tendències	en	la	nàutica	d'esbarjo	que	representen	un	canvi	cultural.	
	
		 Els	fabricants,	centres	de	formació,	administracions	publiques	i	industria	nàutica	en	general	
		 s'hauran	d'adaptar.	
		 		
4	 Gestió:	els	programes	de	seguretat	en	nàutica	d'esbarjo	necessiten	d'una	revisió,	una	millora		
		
dels	processos	i	de	l’efectivitat	per	provocar	uns	comportaments	de	seguretat	als	usuaris.	
	
		 Àmbit	d’aplicació:	a)	lleis	i	polítiques	regulatòries;	b)	investigació	i	recopilació	de	dades;		
		 c)	Implicació	de	les	ONG	i	altres	associacions.	
Tabla	24.	Reptes	i	oportunitat	per	la	seguretat	en	la	nàutica	d'esbarjo.	Font:	elaboració	pròpia	a	partir	de	dades	
del	USCG.	
	
Les	tres	iniciatives	d’eficiència	dissenyades	per	aprofitar	els	reptes	i	oportunitats	exposats	a	la	Taula	24	
seran	 les	 següents:	 1)	 Millorar	 i	 expandir	 l'educació,	 formació	 contínua	 i	 divulgació	 de	 la	 nàutica	
d'esbarjo;	2)	Enfortir,	 fer	 complir	 i	 actualitzar	 les	polítiques,	 reglaments	 i	normes	 relacionades	amb	 la	
nàutica	d'esbarjo;	 i	3)	Ampliar	la	recopilació	i	recerca	de	dades	en	la	nàutica	d'esbarjo.	No	hi	haurà	un	
ordre,	 prioritat	 o	 seqüència	 associada	 amb	 aquestes	 tres	 iniciatives.	 Aquestes	 iniciatives	 estan	
relacionades	entre	si	i	destinades	a	posar-les	en	marxa	en	conjunció	unes	amb	les	altres.		
Cada	 iniciativa	 es	 treballarà	 segons	 unes	 línies	 d’actuació	 que	 a	 la	 vegada	 es	 descomposaran	 en	
diferents	fites	a	aconseguir	marcant	un	temps	límit	per	arribar	a	l’objectiu	marcat.	
Respecte	 a	 la	 iniciativa	 1,	 que	 parla	 sobre	 millorar	 l’educació	 i	 la	 formació	 contínua	 en	 la	 nàutica	
d’esbarjo,	trobem	3	línies	d’actuació	d’on	es	desprenen	8	fites	diferents.		
Línia	 d’actuació	 1-	 Augmentar	 el	 coneixement	 i	 habilitats	 nàutiques	 seguint	 els	 estàndards	 nacionals.	
Fites:	 Realitzar	 enquestes	 per	 trobar	 quin	 usuari	 ha	 seguit	 cursos	 nàutics	 seguint	 els	 estàndards;	
implementar	 programes	basats	 en	 la	 evidència,	 casos	 reals	 dirigits	 als	 joves	 i	 grups	 poc	 representats;	
incorporar	un	pla	per	reconèixer	la	competència	en	formació	nàutica	dels	patrons	i	usuaris	de	la	nàutica	
d’esbarjo.		
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Línia	 d’actuació	 2-	 Campanyes	 anticipades	 que	 tenen	 com	 a	 objectiu	 l'adopció	 de	 comportaments	
positius	en	el	navegant.	Fites:	dissenyar	una	campanya	dirigida	a	 l’ús	de	 l’armilla	salvavides	en	usuaris	
d’alt	risc;	implementar	campanyes	efectives	basades	en	estadístiques	reals	dirigida	al	sector	amb	causes	
de	risc	potencial	més	alt.		
Línia	 d’actuació	 3-	 Enfocament	 sistèmic	 per	 alinear	 i	 mantenir	 les	 normes	 nacionals	 de	 la	 navegació	
d'esbarjo.	Fites:	publicar	i	distribuir	fulletons	sobre	els	estàndards	en	habilitats	i	coneixements	nàutics;	
crear	 un	 grup	 de	 col·laboradors	 per	 aconsellar	 i	 desenvolupar	 un	 programa	 nacional	 en	 operació	
d’embarcacions	d’esbarjo.	
La	 iniciativa	 2,	 que	 es	 basa	 en	 enfortir,	 fer	 complir	 i	 actualitzar	 les	 polítiques,	 reglaments	 i	 normes	
relacionades	amb	la	nàutica	d'esbarjo,	conté	4	línies	d’actuació,	desgranades	en	14	fites	diferents.		
Línia	d’actuació	4-	Potenciar	el	compliment	de	les	normes	de	navegació	per	part	dels	navegants.	Fites:	
desenvolupar,	 provar	 i	 realitzar	 actuacions	 en	 els	 llocs	 d’alt	 risc;	 implementar	 actuacions	 efectives	 i	
ajustades	a	cada	lloc	segons	el	tipus	de	causa	produïda;	implementar	intervencions	a	gran	escala.	
Línia	d’actuació	5-	Adoptar	reformes	o	actualitzacions	de	 les	regulacions	comprensives.	Fita:	canviar	 la	
norma	 de	 llum	 	 de	 costat	 de	 visibilitat	mínima	 d’una	milla	 i	 passar-la	 a	 2	milles	 en	 embarcacions	 de	
menys	 de	 12	 metres;	 Requeriment	 de	 portar	 llums	 LED	 per	 embarcacions	 noves;	 revisar	 les	 lleis	 i	
polítiques	 en	 els	 informes	 d’accidents	 per	millorar	 l’efectivitat	 de	 les	 dades	 preses;	 promocionar	 l’ús	
d’armilla	salvavides	per	usuaris	d’alt	risc.	
Línia	d’actuació	6-	Millorar	el	 compliment	de	 les	 lleis	de	navegació	 sota	els	efectes	de	 l’alcohol	 (BUI).	
Fites:	 equiparar	 les	 lleis	 de	 navegació	 sota	 la	 influència	 de	 l’alcohol	 a	 les	 lleia	 de	 conducció	 sota	 la	
influència	de	l’alcohol;	proveir	als	oficials	marítims	de	formació	sobre	la	navegació	sota	la	influència	de	
l’alcohol.	
Línia	d’actuació	7-	Assegurar	que	la	fabricació	de	l’equipament	de	seguretat	 i	de	navegació	segueix	els	
estàndards	 del	 USCG.	 Fites:	 restablir	 inspeccions	 semi	 anual	 als	 fabricants;	 obrir	 el	 programa	
d’inspeccions	 a	 empreses	 privades	 certificades;	 crear	 informes	 de	 no	 conformitat	 discrepàncies	 de	
seguretat	i	establir	millores.	
La	 iniciativa	 3,	 que	 es	 basa	 en	 ampliar	 la	 recopilació	 i	 recerca	 de	 dades	 en	 la	 nàutica	 d'esbarjo,	 es	
composa	de	3	línies	d’actuació	i	4	fites	a	aconseguir.	
Línia	d’actuació	8-	Desenvolupar	una	base	de	dades	central	sobre	nàutica	d’esbarjo.	Fita:	Desenvolupar	
una	base	de	dades	ampliada	de	la	navegació	d'esbarjo	disponibles	a	un	centre	sistema	de	base	de	dades	
central.	
Línia	d’actuació	9-	Desenvolupar	un	portal	on	les	dades	extretes	de	la	base	de	dades	central	es	puguin	
extreure	per	al	posterior	anàlisi.	
Línia	 d’actuació	 10-	 Desenvolupar	 models	 de	 proximitat	 i	 basats	 en	 fets	 demostrables	 reals	 per	
incrementar	els	nivells	d’eficàcia	dels	programes	de	prevenció	en	la	nàutica	d’esbarjo.	
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Segons	aquest	pla	estratègic	plantejat,	realitzant	les	actualitzacions	corresponents	a	mesura	que	passin	
els	anys	i	com	a	estimació	prèvia,	s’espera	que	els	nombre	en	pèrdua	de	vides	humanes	i	accidentats	en	
la	nàutica	d’esbarjo	sigui	la	que	es	mostra	en	la	següent	taula:		
 
Taula	25.	Nombre	de	morts	i	accidentats	segon	objectius	del	pla	estratègic	anual.	Font:	USCG.	
	
Al	final	de	l’informe	sobre	el	pla	estratègic	del	americans	exposen	una	sèrie	de	taules	on	inclouen	cada	
mesura	que	prenen	per	arribar	als	objectius	i	preparat	per	quantificar	en	nombres	reals	per	identificar	i	
comprovar	l’abast	de	les	diferents	línies	d’actuació,	i	així,	en	revisions	futures,	seguir	camins	de	millora.	
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AUSTRÀLIA	
EL	 Govern	 australià	 de	 la	 zona	 NSW	 (New	 South	 Wales),	 la	 regió	 més	 poblada	 i	 amb	 més	 densitat	
d’embarcacions	 i	 activitats	 nàutiques	 d’esbarjo,	 publica	 periòdicament	 un	 pla	 estratègic	 sobre	 la	
prevenció	 i	diferents	 línies	d’actuació	específic	per	a	 la	nàutica	d’esbarjo	 [76].	El	pla	estratègic	pensat	
pel	 període	 2015-2018	 i	 publicat	 pel	 departament	 de	 Transport	 australià	 s’anomena	 ‘Boating	 Safety	
Communications	and	Education	Strategy	2015-2018’.		
Aquest	pla	defineix	clarament	a	qui	va	dirigit,	els	objectius	perseguits,	les	quatres	estratègies	bàsiques,	
les	eines	per	portar-les	a	terme,	les	mesures	de	control	i	de	resultat	positiu	i	el	pressupost	dedicat	per	
implementar-lo.	
Els	objectius	d’aquesta	estratègia	seran	salvar	vides	i	prevenir	accidents	millorant	la	seguretat	nàutica,	a	
través	de	la	promoció	d’una	cultura	de	navegació	segura,	una	millora	de	les	noves	tecnologies,	difusió	a	
través	de	 la	Media	 i	 col·laboradors,	per	arribar	als	usuaris	nàutics.	 Es	 recolzaran	 també	els	oficials	de	
seguretat	marítima,	 els	 quals	 s’asseguraran	 que	 els	 usuaris	 queden	 ben	 informats	 de	 les	 regulacions	
marítimes	i	dels	diferents	requeriments	específics	per	navegar.	
El	 públic	 objectiu	 seran	 els	 patrons	 amb	 llicència,	 propietaris	 d’embarcacions,	 la	 resta	 d’usuaris	 que	
naveguin,	familiars	i	amics	dels	patrons	o	navegant	experimentats,	escolars	i	joves	i	professionals	
Les	quatre	estratègies	proposades	són:	1)	Campanyes	d’educació	i	sensibilització	2)	Difusió	i	compromís	
3)	Crear	una	xarxa	de	col·laboradors	dins	la	indústria	nàutica	4)	Regulació	de	normes	i	compliment.	
Respecte	a	la	primera	estratègia,	campanyes	d’educació	i	sensibilització,	seguirà	una	sèrie	de	programes	
o	 línies	 d’actuació	 com:	 campanyes	 de	 l’ús	 assidu	 de	 l’armilla	 salvavides,	 les	 regles	 per	 portar-la,	
disponibilitat	d’últimes	tendències,	tot	involucrant	marques	de	fabricants	i	botigues	locals	per	realitzar	
una	difusió	amplia;	campanyes	d’educació	als	joves,	educar	els	joves	patrons,	especialment	a	les	escoles,	
fent	 èmfasi	 en	 la	 velocitat,	 alcohol	 i	 condicions	meteorològiques.	 Implicació	de	 les	 escoles	nàutiques,	
professors	de	nàutica,...	
Difondre	 les	 campanyes	 de	 seguretat	 i	 fer	 comprometre	 al	 públic	 objectiu	 en	 el	 lloc	 on	 es	 realitza	
l’activitat	 és	 una	 estratègia	 efectiva	 per	 comunicar	 directament	 els	 missatges	 de	 seguretat.	 Es	
recomanable	mantenir	una	presència	física	en	aquests	punt	d’afluència	d’usuaris	de	la	nàutica	d’esbarjo	
i	 en	 els	 pics	 de	 concentració	 d’aquests,	 ja	 que	 d’altra	manera,	 és	 possible	 que	 no	 s’arribés	 a	 copsar	
l’atenció	d’aquests	per	les	tradicionals	campanyes	d’educació.	Els	Boating	Safety	Officers	(BSO),	Oficials	
de	Seguretat	Nàutica	i	el	Boating	Education	Officers	(BEO),	Oficials	d’Educació	en	Nàutica,	són	un	valor	
inestimable	per	la	seva	experiència	aportada	per	desenvolupar	aquesta	estratègia.	
Aquesta	 segona	 estratègia	 implicarà	 conèixer	 els	 punts	 i	 les	 hores	 o	moments	 on	 es	 concentrin	més	
usuaris	 de	 les	 activitats	 nàutiques,	 mantenir	 una	 presència	 constant	 i	 educar	 i	 fer	 demostracions	 de	
manera	activa.	
La	 següent	 estratègia,	 crear	 una	 xarxa	 de	 col·laboradors	 dins	 la	 indústria	 nàutica,	 implica	 una	
coordinació	 i	 col·laboració	 entre	 les	 diferents	 entitats	 involucrades	 en	 el	món	 nàutic.	 Es	 promourà	 la	
participació	de	tots	els	implicats	en	fòrums	i	comitès	relacionats	amb	la	nàutica	per	posar	sobre	la	taula	
les	 diferents	 perspectives	 sobre	 les	 ja	 existents	 i	 les	 noves	 tendències	 referent	 a	 la	 seguretat	 a	 la	
nàutica,	i,	assegurar	així,	que	arriben	a	les	xarxes	adequades.	
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Està	 demostrat	 que	 l’educació	 en	 seguretat	 nàutica	 és	 més	 efectiva	 que	 l’aplicació	 i	 compliment	
obligatori	de	reglaments	en	nàutica	d’esbarjo.	No	obstant	això,	la	regulació	juga	un	paper	important	en	
informar	el	públic	sobre	les	bones	pràctiques	de		seguretat	acceptades	i	els	problemes	de	seguretat	més	
importants.		
A	 la	 última	 estratègia	 plantejada	 pels	 organismes	 australians	 es	 buscarà	 l'equilibri	 adequat	 entre	
l'educació	i	la	regulació.	
Per	 trobar	 aquest	 equilibri,	 es	 buscarà	 fomentar	 la	 responsabilitat	 de	 cadascú.	 S’analitzaran	 les	
estadístiques	en	accidents	marítims	per	identificar	on	fa	falta	aplicar	noves	regulacions	o	modificar	les	ja	
existents.	Les	regulacions	en	la	nàutica	d’esbarjo	hauran	de	ser	raonables,	pràctiques,	fàcils	d’entendre	i	
conjugar	 amb	 les	 necessitat	 de	 l’entorn	 de	 la	 nàutica	 moderna.	 Assegurar	 a	 través	 de	 l’educació	 la	
consciència	en	el	públic	que	la	regulació	és	necessària.	
Per	arribar	al	variat	públic	objectiu	es	faran	servir	les	eines	disponibles	com:	internet	(Facebook,	Twitter,	
Youtube,	 FLickr,	 Instagram,...),	 aplicacions	 de	mòbil,	 correu	 electrònic	 i	 SMS,	mitjans	 de	 comunicació	
tradicionals,	publicacions	marítimes,	escoles,	escoles	nàutiques	o	cursos	d’actualització.	
Anualment	es	farà	una	avaluació	del	Pla	Estratègic	i	si	són	necessaris	canvi,	es	publicaran	i	s’actualitzarà	
el	programa.	
Els	australians	li	dedicaran	a	aquest	pla	de	tres	anys	un	pressupost	de	8,4	milions	de	dòlars	australians,	
assignació	del	fons	de	navegació	que	prové	dels	 ingressos	obtinguts	a	través	de	les	taxes	de	llicències,	
registres	d’embarcacions	i	amarratges.	
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NOVA	ZELANDA	(NZ)	
Per	part	del	Departament	Marítim	del	Govern	de	Nova	Zelanda	(MNZ)	publiquen	a	la	seva	pàgina	web	la	
estratègia	nacional	per	la	seguretat	de	la	nàutica	d’esbarjo	[77].		
Aquest	 pla	 estratègic	 utilitza	 una	 combinació	 d’educació	 i	 d’una	 legislació	 específica	 per	 abordar	 els	
principals	factors	de	risc	en	els	accidents	marítims	de	la	nàutica	d’esbarjo.	
L’estratègia	 se	 centra	 en	 la	 responsabilitat	 del	 patró	 i	 en	 els	 4	 factors	 de	 risc	més	 freqüents,	 tant	 si	
resulten	fatals	o	no.	Aquests	són	els	següents:	no	portar	armilla	salvavides	en	embarcacions	petites;	no	
ser	 capaç	 de	 comunicar-se	 quan	 un	 accident	 passa;	 meteorologia	 adversa	 i	 mala	 mar	 i	 l’abús	 de	
l’alcohol.	
Aquests	aspectes	de	 l’estratègia	van	ser	 identificats	en	una	 recent	 revisió	pel	Fòrum	per	 la	Navegació	
Segura	de	Nova	Zelanda	[78],	els	quals	van	posar	en	marxa	diferents	proves	i	van	avaluar	la	seva	eficàcia	
i	adequació	respecte	l'enfocament	del	pla	estratègic	anterior.		
Els	 resultats	 de	 la	 recerca	 i	 les	 recomanacions	 del	 fòrum	 es	 van	 utilitzar	 com	 a	 base	 per	 al	
desenvolupament	d'una	nova	estratègia	que	es	mostra	a	la	figura	34.		
El	 Fòrum	 per	 la	 Navegació	 Segura	 de	 Nova	 Zelanda	 és	 una	 xarxa	 que	 representa	 els	 organismes	
governamentals	 nacionals	 i	 regionals,	 grups	 de	 cossos	 locals,	 les	 organitzacions	 i	 empreses	 de	 la	
indústria	 nàutica	 i	 d’altres	 associacions	 relacionades	 amb	 el	 tema	 marítim,	 que	 participen	 en	 la	
promoció	de	la	seguretat	de	la	navegació	d'esbarjo	a	Nova	Zelanda.			
L'objectiu	 del	 Fòrum	 és	 treballar	 junts	 en	 col·laboració	 i	 coordinació	 per	 desenvolupar	 i	 implementar	
una	estratègia	de	navegació	d'esbarjo	comuna	de	seguretat	per	a	Nova	Zelanda	i	per	donar	suport	a	la	
política	 acordada	 de	 seguretat	 en	 la	 navegació,	 les	 comunicacions,	 l'educació,	 el	 compliment	 i	 la	
regulació	que	imposa	MNZ.	
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Treball	en	colaboració	i	 Navegació	segura	i	divertida
efectivitat	per	millorar	la per	una	comunitat	nàutica	
seguretat	a	la	nàutica responsable	i	informada
d'esbarjo
Fites	Estratègiques	(que	volem	aconseguir	com	a	grup)
Desenvolupament	programa
>Investigació	i	anàlisi >Iniciatives	a	nivell	nacional >Iniciatives	desenvolupades
portarà	cap	a	la	creació basades	en	el	risc	de	cada	 en	colaboració	pels	membres
de	programes	basats lloc,	que	siguin	rellevants	 del	Forum	i	una	implementacio
en	fets	reals i	útils coordinada	
Impacte	esperat	(quins	efectes	volem	tenir)
>Programes	de	seguretat	basat	 >Reglamentació	eficient	 >Accions	de	compliment
comprensió	del	risc	i i	dirigida	als	factors	de	risc aplicades	constantment
l'impacte	probable >Prgrames	de	sensibiltzació >Iniciatives	de	sensibilització
>Planificació	de	la	informació	 de	seguretat	basat	en	recerca de	seguretat	reflecteixen	planificació
i	recerca >Cursos	d'educació	i	 >Missatges	clau	de	seguretat
>Avaluació	dels	programes	 entrenament	preparats harmonitzat	a	nivell	nacional
de	seguretat	que	demostren	 per	a	la	comunitat >Cursos	d'educació	i	formació	
l'eficàcia >Equip	del	vaixell	adequat augmenten	a	nivell	nacional
Treball	del	programa	estratègic	(què	farem)
>Millorar	presa	de	dades >Regulació	armilla	slvavides >Enfocament	unificat	per	una
>Enquestes >Regulació	dorgues	i	alcohol conformitat	reguladora
>Estratègia	d'investigació >Educació	de	seguretat	obligatoria >Campanya	de	sensibilització
>Colaboradors >Anàlisi	de	necessitats	de	formació >Adopció	d'un	lloc	web	comú
>Retroalimentació	en	cursos	 >Programa	de	seguretat >Fòrum	de	política	de	Media
de	formació >Inspeccions	navegabilitat	de	la	flota >Establir	la	'Setmana	anual
>Desenvolupar	públic	objectiu de	la	nàutica	segura'
VISIÓ
Informació Implementacio	Programa
VALORS	
Compromís
Confiança
Integritat
MISSIÓ
	
Figura	34.	Pla	Estratègic	2015-2018	Nova	Zelanda.	Fòrum	Nàutica	Segura.	Font:	elaboració	pròpia	partir	de	dades	
de	Maritime	NZ.	
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La	 conclusió	 general	 d'aquesta	 revisió	 és	 que	 el	 Fòrum	 compleix	 una	 funció	 útil,	 directament	 i	
indirectament	ha	posat	en	marxa	una	àmplia	gamma	d'iniciatives,	i	ha	tingut	una	sèrie	d'èxits.	Existeixen	
evidències	que	l'estratègia	ha	estat	efectiva.	D'altra	banda,	els	membres	del	Fòrum	han	aconseguit	més	
de	manera	col·lectiva,	en	relació	a	la	seguretat	de	la	navegació	d'esbarjo	del	que	ho	podrien	haver	fet	de	
forma	individual.	No	obstant	això,	malgrat	una	reducció	significativa	dels	sinistres	marítims	a	la	dècada	
del	 2000,	 ara,	 sembla	 que	 s'han	 estabilitzat.	 A	 més,	 la	 naturalesa	 de	 la	 comunitat	 de	 la	 navegació	
d'esbarjo	també	està	canviant	i,	en	alguns	aspectes,	és	més	diversa	i	desafiant	per	trobar-hi	sinèrgies	i	
vies	 d’enteniment.	 Sobre	 la	 base	 dels	 èxits	 fins	 a	 la	 data,	 i	 amb	 algun	 canvi	 en	 la	 combinació	
d'intervencions,	es	podrien	evitar	més	morts.	
Igualment,	 a	 la	 pàgina	 web	 abans	 comentada	 del	 MNZ,	 recalquen	 tota	 una	 sèrie	 de	 campanyes	 de	
seguretat	i	diferents	iniciatives	per	millorar	la	seguretat	i	disminuir	accidents	dels	patrons	i	usuaris	de	la	
nàutica	d’esbarjo.	En	alguns	municipis	de	Nova	Zelanda	es	va	aplicar	durant	l’estiu	del	2016	una	prova	
de	 control	 sobre	 els	 usuaris	 que	 no	 portaven	 armilla	 i	 pels	 que	 excedien	 les	 velocitats	 estipulades,	
sancionant	als	infractors	amb	300	dollars	de	multa.	Els	resultats	d’aquesta	campanya	reguladora	encara	
no	s’han	publicat.	
La	 campanya	 que	 està	 actualment	 en	 marxa	 té	 el	 lema	 ‘Nobody	 is	 faster	 than	 disaster’,	 la	 qual	 vol	
transmetre	un	comportament	positiu	i	en	realitzar	accions	simples	per	protegir-se	ell	mateixos	(	dirigit	
sobretot	a	patrons	veterans	i	 la	franja	de	15	a	25	anys)	 i	als	seus	familiars,	a	través	de	l’ús	de	l’armilla	
salvavides,	portar	elements	redundants	de	comunicació	i	portar	una	velocitat	adequada	a	la	zona	on	es	
navega.	
A	la	figura	de	sota	es	mostra	la	campanya	que	es	va	realitzant	des	de	la	fira	nàutica	del	2014.	Es	tracta	
de	 la	 renovació	 amb	descomptes	 atractius	de	 l’armilla	 salvavides	 vella	per	una	de	nova	 i	 actualitzada	
amb	les	últimes	novetats	tècniques.	
	
	
Figura	35.	Campanya	de	renovació	d’armilla	salvavides.	Font:	MNZ.	
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FINLÀNDIA	
	En	 l’informe	 que	 realitza	 l’Accident	 Investigation	 Board	 of	 Finland	 al	 2008,	 dirigeix	 les	 seves	
recomanacions	 en	 millorar	 la	 seguretat	 marítima	 cap	 a	 les	 organitzacions	 de	 formació	 i	 centres	
d’entrenament	 en	 l’àmbit	 marítim.	 Aquestes	 recomanacions	 s’entén	 que	 són	 més	 en	 l’àmbit	 de	 la	
navegació	 professional	 ja	 que	 en	 la	 nàutica	 d’esbarjo	 no	 hi	 ha	 obligació	 de	 tenir	 una	 llicència	 ni	 uns	
estudis	concrets	per	poder	pilotar	una	embarcació,	encara	que	ho	aconsellin.	
Les	 xifres	 concloents	 d’aquest	 informe	 mostren	 que	 hi	 ha	 hagut	 un	 descens	 d’un	 22%	 en	 pèrdues	
humanes	 en	 accidents	 marítims	 respecte	 l’any	 anterior,	 o	 sigui,	 que	 la	 dinàmica	 en	 aplicació	 de	
programes	 de	 seguretat	 és	 positiva.	 En	 el	 93%	 dels	 casos,	 la	 causa	 de	 l’accident	 es	 deu	 a	 escora	
excessiva	o	pèrdua	d’estabilitat	degudes	principalment	per	l’error	humà	(74%)	i	per	la	ingesta	excessiva	
d’alcohol	(26%),	com	ja	s’ha	vist	en	apartats	anteriors.	
Una	de	 les	 campanyes	dutes	 a	 terme	el	 2012	 va	 ser	 la	de	 “Viisaasti	 vesillä”	 (sigues	 llest	 a	 l’aigua).	 La	
campanya	estava	dirigida	a	la	prevenció	i	seguretat	en	les	activitats	aquàtiques,	tant	de	navegació	com	a	
la	platja,	mitjançant	la	informació	i	la	sensibilització	dels	usuaris	per	aconseguir	la	seva	conscienciació	i	
conseqüentment	portar	a	una	actuació	responsable	d’aquests	usuaris	al	mar	i	als	llacs	finlandesos.	
L’empresa	 Konekesko	Oy	Marine	 que	 distribueix	 les	marques	 de	 vaixells	 Yamarin	 i	 Suvi	 i	motors	 fora	
borda	Yamaha,	a	més	de	la	selecció	d'accessoris	de	la	marca	Helly	Hansen	d’ajuts	a	la	flotació	i	armilles	
salvavides,	 recolza	 cada	 any	 la	 campanya	 de	 seguretat	 marítima,	 els	 qual	 trobem	 un	 problema	
important	 a	 tractar	 i	 involucrar-se.	 	 Tal	 com	diu	 Päivi	Näriäinen	de	Konekesko	Oy	Marine,	 ‘oferim	als	
nostres	 clients	una	àmplia	 selecció	de	 vaixells,	motors	 i	 accessoris,	 i	 volem	que	els	 nostres	productes	
s'utilitzin	de	forma	responsable	 i	correcta.	La	seguretat	de	 la	navegació	és	 important	per	a	nosaltres,	 i	
volem	participar	en	la	promoció	de	la	navegació	segura	i	les	activitats	aquàtiques’.		
La	figura	següent	mostra	la	campanya	americana	sobre	l’ús	de	l’armilla	salvavides	exportada	a	diferents	
països	del	món.	
	
	
Figura	36.	Campanya	posa’t	l’armilla	salvavides.	Font:	https://www.facebook.com/WearItFinland/.			
	Capítol	3.	Programes	i	formació	sobre	la	prevenció	i	la	seguretat	marítima	
	
	
	
	
77	
Aquestes	campanyes	que	s’inicien	el	mes	de	maig	i	duren	fins	al	setembre,	són	un	esforç	conjunt	de	la	
Societat	 Finlandesa	 d'Afers	 Socials	 i	 Salut,	 l’Agència	 Finlandesa	 de	 Seguretat	 del	 Transport	 (TRAFI),	 la	
guàrdia	 fronterera	 finlandesa,	 la	 Policia,	 el	 Ministeri	 del	 Departament	 de	 l'Interior	 per	 a	 serveis	 de	
salvament,	 el	Ministeri	 d'Afers	 Socials	 i	 Salut,	 i	 l'Associació	 finlandesa	 d'aprenentatge	 de	 la	 natació	 i	
salvament	aquàtic.	
L’objectiu	 és	 reduir	 els	 ofegaments	 i	 promoure	 la	 navegació	 segura	 	 tot	 gaudint	 d’un	 temps	 d’oci	 a	
l’aigua	i	amb	el	màxim	de	respecte	per	l’entorn.	
També	 realitzen	 cada	 temporada	 d’estiu	 campanyes	 més	 intenses	 de	 control	 d’alcoholèmia	 als	
navegants,	 tal	 com	 mostra	 l’exemple	 de	 la	 figura	 següent.	 La	 Guàrdia	 Fronterera	 de	 Finlàndia	 és	
l’encarregada	 al	 país	 d’augmentar	 la	 seguretat	marítima	 aplicant	 les	 lleis	 i	 sancionant	 si	 fa	 falta,	 i	 de	
donar	el	servei	de	salvament,	a	més	d’altres	funcions	pròpies	del	seu	departament.	
	
	
Figura	37.	Campanya	‘si	navegues	no	beguis’,	control	d’alcoholèmia.	Font:	http://areena.yle.fi/1-2308588.	
	
Part	de	la	feina	que	porta	a	terme	TRAFI	per	tal	de	promoure	la	seguretat	en	la	navegació	consisteix	en	
la	vigilància	del	mercat	de	la	nàutica	d’esbarjo,	que	es	compleixi	 la	Directiva	Europea	94/25	/	CE	sobre	
embarcacions	d'esbarjo	 respecte	 a	 certs	 requisits	 de	 seguretat,	 coneguts	 com	els	 requisits	 essencials,	
que	sumen	39	en	total.	El	2011,	1.500	productes	diferents	van	ser	inspeccionats	en	relació	en	diversos	
esdeveniments.	 En	 aquestes	 inspeccions,	 60	 productes	 no	 complien	 amb	 els	 requisits	 establerts.	
Aquesta	vigilància	es	porta	a	terme	en	abans	que	el	producte	és	llançat	al	mercat.	Per	tant,	20	vaixells	es	
van	aturar	a	la	frontera,	a	causa	dels	problemes	de	seguretat.		Finlàndia	és	un	precursor	en	la	vigilància	
del	mercat	dels	vaixells.		
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3.2	Comparació	dels	plans	estratègics	de	prevenció	i	seguretat	als	navegants	dels	diferents	
països.	
A	continuació	es	resumeixen	els	fronts	estratègics	i	línies	d’actuació	que	segueix	cada	país	per	millorar	la	
seguretat	nàutica,	els	quals	s’han	analitzat	i	estudiat	en	l’apartat	anterior	3.1.		
A	 Espanya,	 per	 part	 de	 la	 CIAIM,	 només	 es	 donen	 unes	 recomanacions	 i	 sobretot	 dirigides	 als	
professionals	 sense	 inferir	 específicament	 en	 la	 nàutica	 d’esbarjo	 (veure	 p.14	 Taula	 5).	 Aquestes	
recomanacions	se	centren	en	gestionar	la	seguretat	introduint	o	millorant	procediments	operatius	i	en	
impartir	 formació	 a	 la	 tripulació	o	 empleats	de	 la	naviliera	 sobre	 aspectes	 concrets	dels	 seus	 llocs	de	
treball	o	realitzar	campanyes	de	formació	entre	els	membres	de	determinats	col·lectius	de	professionals	
com	patrons,	per	a	refrescar	coneixements.	Cal	destacar	que	aquestes	recomanacions	van	dirigides	en	la	
seva	majoria	a	les	administracions	públiques	(veure	p.13	Taula	4).		
Salvament	Marítim,	per	la	seva	part,	elabora	campanyes	de	seguretat	marítima	concretes	quan	arriba	la	
temporada	de	més	afluència	d’embarcacions	d’esbarjo,	promociona	a	través	de	 la	seva	web	 i	diverses	
xarxes	socials	la	pràctica	segura	de	la	navegació	i	bones	pràctiques	en	la	nàutica	d’esbarjo,	però	manca	
d’una	delegació	d’actuacions	properes	en	el	lloc	on	passen	les	emergències	i	col·laboració	amb	entitats	
locals,	 empreses	 privades	 del	 sector	 per	 fer	 un	 front	 comú	 en	 el	 treball	 de	 la	 sensibilització	 i	
conscienciació	de	l’usuari	de	les	activitats	nàutiques.	
Com	ja	s’ha	vist,	SM	proposa	un	pla	anual	d’objectius	seguint	les	directrius	de	la	llei	40/2015	on	planteja	
unes	línies	d’actuació	en	l’àmbit	preventiu,	de	resposta	i	de	coordinació	que	a	la	hora	de	l’aplicació	es	
queden	sense	efectivitat	real.	
La	Guàrdia	Civil	del	Mar	intensifica	les	vigilàncies	i	inspeccions	durant	la	campanya	d’estiu,	normalment	
aplicant	una	primera	fase	informativa	els	mesos	de	juny	i	part	de	juliol	i	una	segona	fase	executora	amb	
sancions	si	no	es	compleixen	les	normes	la	resta	de	l’estiu.	
A	Itàlia	se	centren	sobretot	en	incrementar	els	recursos	i	esforços	a	l’època	de	més	afluència	d’usuaris	al	
mar,	als	mesos	d’estiu,	amb	campanyes	globals	de	prevenció,	 conscienciació	 i	 sensibilització	envers	 la	
seguretat	en	la	pràctica	d’activitats	nàutiques.	
El	 compliment	 de	 les	 regulacions	 i	 normes	 de	 navegació	 s’intensifiquen	 també	durant	 l’estiu	 però	 de	
manera	racionalitzada	com	s’ha	comentat	amb	l’anomenat	 ‘Blue	Label’,	dins	de	 l’operació	Mar	Segura	
(veure	p.61).	
A	França,	on	la	SNSM	és	la	que	porta	la	veu	cantant	en	tots	els	aspectes	referents	a	 la	protecció	de	la	
vida	 humana	 al	 mar,	 prioritzen	 la	 prevenció	 com	 a	 eina	 bàsica	 per	 evitar	 accidents	 marítims.	 	 La	
innovació	i	la	formació	també	els	seran	útils	per	optimitzar	l’eficiència	del	rescat	al	mar.		
A	 través	de	 les	estacions	 locals	aplicaran	els	projectes	d’acció	en	col·laboració	amb	d’altres	actors	del	
sector	 nàutic	 i	 promouran	 la	 difusió	 entre	 els	 usuaris	 de	 la	 nàutica	 d’esbarjo	 de	 materials	 didàctics	
adequats	per	a	prevenir	els	accidents	marítims	i	millorar	la	seguretat	dels	navegants	
Els	Estats	Units	 la	 política	 de	 prevenció	 i	 seguretat	 en	 la	 nàutica	 d’esbarjo	 se	 sustenta	 en	 tres	 pilars:	
l'educació,	 formació	 contínua	 i	divulgació	de	 la	nàutica	d'esbarjo;	enfortir,	 fer	 complir	 i	 actualitzar	 les	
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polítiques,	reglaments	i	normes	relacionades	amb	la	nàutica	d'esbarjo;	i	ampliar	la	recopilació	i	recerca	
de	dades	en	la	nàutica	d'esbarjo.		
Serà	un	pla	estratègic	on	la	formació,	la	regulació	i	compliment	de	les	normes	aniran	de	la	mà	gairebé	
suportant	cada	aspecte	el	mateix	pes	quant	a	importància.	
Per	 altra	 banda,	 la	 gran	 quantitat	 de	 diferents	 associacions,	 entitats	 privades	 i	 altres	 organismes	
involucrats	en	la	prevenció,	la	difusió	i	promoció	de	la	navegació	segura	i	bones	pràctiques	afavoreix	que	
aquestes	campanyes	arribin	millor	als	usuaris	nàutics.	
Els	 australians	 se	 cenyiran	 en	 les	 quatre	 estratègies	 ja	 comentades:	 campanyes	 d’educació	 i	
sensibilització;	difusió	i	compromís;	crear	una	xarxa	de	col·laboradors	dins	la	indústria	nàutica;	regulació	
de	normes	i	compliment.	
Es	rellevant	trobar	com	punt	bàsic	de	l’estratègia	el	crear	una	xarxa	de	col·laboradors	dins	 la	 indústria	
nàutica,	això	reflexa	la	importància	que	els	australians	han	vist	en	la	implicació	de	tots	els	actors	de	la	
indústria	nàutica	i	fer	un	front	comú	per	una	causa.	
A	 Nova	 Zelanda	 es	 crea	 el	 Fòrum	 per	 la	 Navegació	 Segura	 de	 Nova	 Zelanda,	 una	 gran	 xarxa	 que	
representa	els	organismes	governamentals	públics	i	entitats	privades	de	la	indústria	nàutica.	Aquí	també	
enfocaran	l’estratègia	en	una	investigació	de	la	situació	de	la	nàutica	d’esbarjo,	recopilació	de	dades	i	el	
seu	ús	per	establir	objectius	d’acció,	regulació	i	aplicació	de	les	normes	de	navegació	i	abús	d’alcohol	i	
drogues	quan	es	navega	i	campanyes	de	sensibilització	i	educació	de	seguretat	obligatòria.	
A	 Finlàndia	 promouen	 les	 campanyes	 com	 ‘sigues	 llest	 a	 l’aigua’,	 informant	 als	 usuaris	 nàutics	 per	
sensibilitzar-los	 i	 conscienciar-los	 a	 portar	 una	 actuació	 responsable	 durant	 les	 seves	 pràctiques	 de	
lleure,	 intensificant	 aquestes	 campanyes	 de	 prevenció,	 seguretat	marítima	 i	 navegació	 responsable	 a	
l’època	d’estiu.	
A	continuació	s’exposa	una	taula	comparativa	amb	els	aspectes	més	 importants	que	afronta	cada	país	
per	la	prevenció	i	seguretat	en	la	nàutica	d’esbarjo.		
Aquest	aspectes,	s’han	valorat	segons	el	nivell	d’aplicació	tenint	en	compte	les	característiques	dels	seus	
programes	estratègics	i	com	els	aborden,	la	implicació	més	o	menys	àmplia	en	relació	al	tema	tractat	i	
sobretot	per	 les	 referències	 trobades	a	 la	web,	a	nivell	qualitatiu,	pel	 seu	contingut	 i	diversificació	 i	a	
nivell	 quantitatiu,	pel	nombre	de	pàgines	web	 trobades	de	diferents	 àmbits	 i	 institucions.	Un	asterisc	
correspon	a	un	nivell	nul	o	molt	baix,	dos	asteriscs	seria	un	nivell	d’aplicació	mig	i	tres	asteriscs	significa	
un	nivell	d’aplicació	elevat.	La	primera	columna	de	la	taula	indicarà,	com	a	dada	essencial	per	entendre	
el	 procés	 de	 treball	 de	 cada	 país,	 si	 es	 tracta	 d’una	 organització	 privada,	 pública,	 policial,	 o	 una	
combinació	d’elles,	les	que	s’encarreguen	d’assegurar	el	salvament	marítim,	la	prevenció	i	la	seguretat	al	
mar	i	les	zones	d’aigua.	
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PAÍS ORGANITZACIÓ	 SISTEMA PREVENCIÓ FORMACIÓ INVESTIGACIÓ
SAR CAMPANYES EDUCACIÓ
Espanya SM Pb ** *** *
Itàlia Guardia	Costiera Pb/Pol ** ** **
França SNSM Pv/ONG/Pb *** ** *
USA USCG Pb/Pol/Local *** *** **
Australia Diverses	1 Pv/ONG/Pb *** ** **
NZ NZ	Coastguard	2 Pv/ONG/Pb *** ** ***
Finlàndia Guardia	frontereraPb/Pol *** ** ***
(continuació)
PAIS COLABORACIO REGULACIO FINANCIACIO BASES EXIT
COORDINACIÓ ESTACIONALS PROGRAMA
Espanya * ** ** ** *
Itàlia ** *** ** *** ***
França *** * ** *** *
USA *** *** *** * ***
Austràlia *** ** *** * **
NZ *** ** ** * ***
Finlàndia *** *** ** * **
GRAU *	=	res/baix Pb=Públic Puntuació Espanya 13
D'APLICACIÓ **	=	mig Pv=Privat Total Itàlia 19
***	=	elevat Pol=Policia França 16
USA 21
Austràlia 18
NZ 19
Finlandia 19
1 Marine	Rescue	NSW	(North	South	Walles)
The	Australian	Volunteer	Coast	Guard	i	altres
(Victoria,	Queensland,	Northern	Territory,	South	Aus.,	Tasmania)
2 La	branca	marítima		del	govern	de	NZ	(Maritime	NZ)	
és	la	que	porta	el	gran	pes	de	campanyes,	prevenció,etc…
BASES A	França	a	l'època	de	més	afluència	de	navegants	i	de	més	risc,	
ESTACIONALS s'amplien	les	estacions	amb	personal	i	unitats	(Normandia,	Bretanya,...	)
A	Itàlia	es	reforcen	també	les	zones	de	més	risc	de	patir	sinistres 	
	
Taula	26.	Comparativa	dels	programes	de	prevenció	i	seguretat	als	navegants.	Font:	elaboració	pròpia.	
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Com	 s’ha	 pogut	 comprovar,	 els	 Estats	 Units,	 és	 el	 país	 que	 ofereix	 un	 pla	 estratègic	 més	 detallat	 i	
complert	sobre	la	prevenció	i	la	seguretat	marítima	específicament	per	al	sector	de	la	nàutica	d’esbarjo,	
i	el	país	que	realitza	una	difusió	més	amplia	utilitzant	 tots	els	 recursos	possibles	per	 fer	arribar	el	 seu	
missatge	 i	 conscienciar	 als	 usuaris	 nàutics	 sobre	 la	 importància	 de	 fer	 un	 ús	 correcte	 dels	 equips	 de	
seguretat,	de	les	seves	embarcacions,	de	seguir	les	normes	de	navegació	i	regulacions	al	respecte	i	de,	
en	definitiva,	seguir	una	educació	exemplar	en	la	nàutica	d’esbarjo.	
La	 facilitat	per	 realitzar	 l’anàlisi	 corresponent	als	USA	en	aquest	TFG,	quant	a	 recerca	d’informació	en	
tots	 els	 temes	 d’interès,	 demostra	 la	 bona	 predisposició	 per	 part	 del	 diferents	 estaments	 públics	 i	
privats	americans	del	sector	nàutic	en	donar	a	conèixer,	informar	i	conscienciar	a	tot	el	públic	a	gaudir	
del	mar	i	de	les	zones	aquàtiques	de	manera	segura.	
Es	 de	 suposar	 que	 el	 seu	 alt	 nombre	 en	 flota	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 a	 tot	 el	 país	 augmenta	 la	
probabilitat	de	patir	més	incidents	i	accidents	marítims,	i	per	ser	un	sector	significativament	important	
en	 l’economia	 del	 país,	 l’interès	 general	 serà	 mantenir	 al	 mínim	 les	 despeses	 econòmiques	 per	
assistències	marítimes,	evacuacions	mèdiques,	hospitalitzacions	i	tractament	de	ferits,	a	 la	vegada	que	
el	negoci	de	 la	venda	d’embarcacions	 i	de	totes	 les	activitats	que	es	belluguen	al	voltant	de	 la	nàutica	
d’esbarjo	segueixi	una	 línia	creixent.	S’han	de	comptabilitzar	 també	els	danys	materials	que	segons	el	
‘US	Department	of	Transportation’		[79],	puja	a	811	milions	de	dollars	l’any	2005.	
És	pot	observar	que	els	 americans	obtenen	una	puntuació	més	 alta	 i	 que	 curiosament	els	 tres	països	
amb	 puntuacions	 més	 altes,	 tenen	 tots	 una	 organització	 integrada	 de	 salvament	 marítim	 i	 policial-
sancionadora,	i	a	la	vegada,	dos	d’ells,	Estats	Units	i	Itàlia	obtenen	resultats	de	millora,	èxit	en	els	seus	
programes,	és	a	dir,	baixada	de	pèrdues	humanes	al	mar	i	decrement	de	sinistres	marítims..	
També	 és	 un	 fet	 important	 fer	 esment	 que	 dos	 dels	 països	 amb	 millor	 puntuació,	 Nova	 Zelanda	 i	
Finlàndia,	li	dediquen	més	dedicació,	proves	i	estudis	a	la	recopilació	de	dades	sobre	incidents	marítims,	
accidents	 marítims,	 pèrdues	 humanes	 al	 mar,	 enquestes	 al	 usuaris,	 etc..	 per	 després	 realitzar	 una	
investigació,	 crear	 unes	 estadístiques,	 analitzar-ho	 i	 valorar-ho	 per	 poder	 treure	 uns	 resultats	
significatius	o	aplicar-ho	per	prevenir	accidents	marítims	en	el	futur.	
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3.3	La	formació	sobre	prevenció	i	seguretat	a	la	nàutica	d’esbarjo	a	Espanya.	
Al	 nostre	 país,	 el	 nou	 Reial	 Decret	 875/2014	 del	 10	 d’octubre	 [80],	 és	 el	 que	 regula	 les	 titulacions	
nàutiques	pel	govern	de	les	embarcacions	d’esbarjo,	on	s’especifiquen	els	diferents	nivells	de	titulacions	
segons	eslora	de	 l’embarcació	 i	distància	en	milles	de	 la	costa.	 Ja	en	 la	seva	 introducció	comenten	els	
canvis	en	referència	als	avenços	que	hi	ha	hagut	en	el	últims	anys	des	de	la	última	Ordre	reguladora	del	
2007	i	posteriorment	modificada	en	part	al	2010.	Aquests	avenços	diuen,	són	de	caire	fonamentalment	
tècnics,	en	concret	 sobre	 les	 característiques	de	 les	embarcacions	esportives	 i	 els	 seus	equips	a	bord,	
que	es	tradueixen	en	simplificar	els	programes	de	matèries	teòriques.	
L’anàlisi	de	formació	sobre	prevenció	i	seguretat	a	la	nàutica	d’esbarjo	al	nostre	país,	s’analitzarà	a	partir	
del	 temari	 que	es	dóna	per	 aconseguir	 la	 titulació	del	patró	d’embarcacions	d’esbarjo	 (PEE	o	PER),	 ja	
que,	com	s’aprecia	a	la	Taula	27,	és	la	titulació	amb	més	adeptes	i	amb	diferència	la	de	més	èxit	entre	
els	navegants	[81].	És	la	titulació	més	polivalent	i	la	que	ofereix	més	atribucions	de	comandament	per	al	
seu	nivell.	
	
	
Taula	27.	Titulacions	d'embarcacions	d'esbarjo	emeses	en	el	període	2009-2011.	Font:	ANEN	i	DGMM.	
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Sembla	que	a	Catalunya	podríem	tenir	 feina	extra	pel	nombre	més	elevat	de	 titulacions	emeses	en	el	
període	2009-2011,	suposant	un	17%	del	total	de	titulacions	emeses	a	Espanya	l’any	2011.	
Cal	 comentar	 prèviament	 que	 algunes	 Comunitats	 Autònomes	 (CCAA)	 com	Catalunya,	Andalusia,	 País	
Basc,	 València,	 Galícia,	 Múrcia	 Canàries,	 Balears,	 Cantabria	 i	 Melilla,	 tenen	 traspassades	 les	
competències	de	l’Estat	quant	a	ensenyament	de	la	nàutica	esportiva	i	també	l’expedició	dels	títols	que	
d’ella	se’n	deriven.	Segueix,	però,	com	a	competència	exclusiva	de	l’administració	marítima	de	Madrid,	a	
través	de	les	seves	Capitanies,	l’expedició	d’autoritzacions	per	als	titulats	d’altres	països.	
Per	tant,	les	CCAA	seran	les	responsables	de	la	realització	dels	exàmens	teòrics,	de	les	autoritzacions	per	
al	funcionament	i	control	de	les	escoles	nàutiques,	 la	realització	d’exàmens	pràctics	 i	 les	pràctiques	de	
navegació.	 Tot	 i	 tenir	 la	 competència	 transferida,	 aquestes	CCAA	hauran	de	 cenyir-se	 als	 programes	 i	
continguts	que	dicten	els	reial	decrets	al	respecte.	
El	ja	comentat	Reial	Decret	875/2014	del	10	d’octubre,	incorpora	canvis	en	el	temari	i	noves	atribucions	
per	a	la	titulació	del	PER.	
Bàsicament,	 les	 noves	 atribucions	 per	 al	 PER	 permeten	 poder	 navegar	 fins	 a	 les	 Balears	 i	 tenir	
comandament	en	embarcacions	fins	a	24	metres	d’eslora,	realitzant	una	pràctica	addicional	de	24	hores,	
sinó	són	màxim	15	metres	d’eslora	(abans	el	màxim	permès	era	de	fins	a	12	metres).		
A	 la	 figura	 de	 la	 pàgina	 següent	 [82],	 s’aprecien	 amb	 claredat	 els	 canvis	 en	 les	 atribucions	 abans	 i	
després	de	 la	nova	 llei.	El	nivell	superior,	el	capità	de	 iot,	perd	atribucions	al	passar	de	poder	navegar	
amb	 embarcacions	 de	 tot	 tipus	 d’eslora,	 a	 només	 embarcacions	 de	 fins	 a	 24	metres.	 el	 patró	 de	 iot	
augmenta	en	distància	 a	 la	que	pot	 allunyar-se	de	 la	 costa	passant	de	60	milles	 a	 150	milles	 i	 també	
augmenta	les	atribucions	en	eslora,	passant	de	20	metres	a	24	metres.	El	títol	de	patró	d’embarcacions	
d’esbarjo	és	el	que	té	una	millora	en	atribucions	més	considerable	passant	a	poder	navegar	a	 les	 Illes	
Balears	amb	una	habilitació	i	a	poder	portar	embarcacions	de	fins	a	15	metres	i	de	24	metres	amb	unes	
pràctiques	complementàries.	
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Figura	38.	Infografia	de	les	noves	atribucions	de	les	titulacions	nàutiques	d’esbarjo.	Font:	Nautal.	
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Respecte	al	nou	pla	del	temari,	s’elimina	el	tema	de	radiocomunicacions,	que	se	substitueix	per	un	curs	
de	12	hores.	El	tema	de	propulsió	mecànica	es	toca	molt	poc	en	un	altre	tema.	S’elimina	també	el	vent	i	
el	corrent	a	les	cartes	nàutiques,	la	vela	al	tema	de	seguretat	i	la	Regla	22	del	RIPA	sobre	l’abast	de	les	
llums.	Afegeixen	en	el	temari	les	marees	a	les	cartes,	una	mica	sobre	seguretat,	elements	de	seguretat	i	
la	seva	estiba	i	en	emergència		a	la	mar,	classificació	dels	focs.	
A	 la	Taula	28	[83],	es	poden	valorar	els	canvis	segons	el	nombre	de	preguntes	de	 l’examen	oficial	que	
han	eliminat	en	el	nou	pla	del	2015.	El	primer	que	salta	a	la	vista	és	que	es	passen	de	75	preguntes	a	45	
preguntes	en	total.	Les	preguntes	del	tema	de	seguretat	baixen	d’11	a	4,	les	de	maniobra	de	8	a	2,	les	de	
RIPA	 de	 15	 a	 10,	 les	 de	 propulsió	 mecànica	 les	 inclouen	 al	 tema	 de	 seguretat,	 encara	 que	 surten	 3	
preguntes	noves	d’emergències	a	la	mar	que	abans	estaven	incloses	a	la	part	de	seguretat.	
Tal	 com	 bé	 exposa	 Torralbo	 (2015)	 [84]:	 “Importante	 destacar	 que	 el	 título	 de	 PER	 con	 atribuciones	
complementarias	permite	navegar	en	embarcaciones	de	hasta	24	metros	de	eslora	cuando	las	prácticas	
se	pueden	haber	realizado	en	embarcaciones	de	poco	más	de	6	metros	de	eslora.	Realizar	las	prácticas	
en	 embarcaciones	 de	 poco	más	 de	 6	metros	 de	 eslora	 no	 puede	 garantizar	 de	 la	 formación	 práctica	
necesaria	 para	 garantizar	 la	 seguridad	 marítima,	 de	 la	 navegación	 y	 de	 la	 vida	 humana	 en	 la	 mar”	
(p.226).	
	
	
Taula	28.	Canvis	en	el	temari	del	PER.	Font:	forobarco.com	
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A	part	dels	coneixements	teòrics	amb	el	seu	corresponent	examen,	s’hauran	de	realitzar	unes	pràctiques	
en	 vaixell	 les	 quals	 es	 poden	 superar	 de	 dues	 maneres	 diferents:	 a	 través	 d’un	 examinador	 de	
l’administració	 pública	 de	 la	 comunitat	 que	 toqui	 o	 a	 través	 de	 pràctiques	 realitzades	 en	 una	 de	 les	
escoles	 nàutiques	 homologades,	 sense	 necessitat	 de	 realitzar	 cap	 examen.	 És	 suficient	 amb	 la	
presentació	d’un	certificat	de	 l’escola	nàutica	corroborant	 les	hores	de	pràctica	estipulades	per	a	cada	
nivell	de	titulació.	
En	 la	seva	gran	majoria,	els	aspirants	a	patró,	superen	la	part	pràctica	a	través	de	 la	segona	modalitat	
esmentada	 anteriorment,	 fet	 que	 porta	 a	 la	 poca	 o	 nul·la	 supervisió	 i	 difícil	 constatació	 que	 els	
coneixements	han	estat	apresos	i	adquirits	realment.	
Respecte	a	 la	 formació	no	reglada	o	no	oficial	 sobre	prevenció	 i	 seguretat	marítima,	cada	club	nàutic,	
port	 esportiu,	 associació	 de	 navegants,	 fabricants	 de	 material	 nàutic,...podran	 organitzar	 les	 seves	
actuacions,	 xerrades	 o	 cursets	 de	 manera	 periòdica	 però	 amb	 criteris	 dispars,	 sense	 cap	 tipus	 de	
coordinació	o	de	fil	conductor	i	comú	amb	els	organismes	públics.	
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Capítol	4.	Propostes	de	prevenció,	
campanyes	de	sensibilització	i	formació		
4.1	Introducció.	
Després	d’haver	realitzat	l’anàlisi	específica	dels	accidents,	incidents,	assistències	marítimes	i	les	causes	
que	els	provoquen	i	d’estudiar	la	situació	de	la	nàutica	en	general	i	dels	plans	estratègics	de	prevenció	i	
formació	 als	 navegants	 en	 diferents	 països,	 es	 fa	 evident	 que	 més	 que	 confeccionar	 una	 sèrie	 de	
propostes	noves	i	concretes	de	campanyes	de	prevenció	i	conscienciació	i	de	programes	de	formació	als	
navegants	 que	 contemplin	 la	millora	 de	 la	 seguretat	 al	mar,	 es	 faran	 les	 d’adaptacions	 pertinents	 en	
base	als	programes	 i	exemples	 ja	comentats	dels	altres	països	aplicats	a	 les	característiques	en	què	es	
troba	el	nostre	país	a	nivell	del	sector	nàutic	.	
No	s’ha	trobat	cap	investigació	que	confirmi	la	correlació	entre	‘més	prevenció	i	formació	marítima,	més	
seguretat	entre	els	navegants,	menys	incidents,	disminució	de	les	assistències	marítimes’,	però	atenent	
a	 les	característiques	dels	programes	de	prevenció	 i	educació	entre	els	usuaris	de	 la	nàutica	d’esbarjo	
d’alguns	 dels	 països	 estudiats	 com	 Estats	 Units,	 Nova	 Zelanda	 o	 Itàlia,	 es	 podria	 afirmar	 –	 tot	 i	
l’existència	 d’altres	 factors	 que	 hi	 podrien	 influir-	 que	 la	 correlació	 abans	 esmentada	 és	 certa	 i	 que	
seguint	aquest	camí	es	pot	arribar	a	complir	els	objectius	del	present	TFG.	
Aquest	camí	perseguirà	doncs,	la	incorporació	del	millor	de	les	implantacions	dels	programes	dels	països	
que	ja	ho	han	portat	a	terme,	els	quals	ja	han	estat	anys	implementant-los	i	han	constatat	uns	resultats	
satisfactoris	 respecte	 la	 millora	 de	 la	 seguretat	 marítima,	 disminució	 d’accidents	 i	 disminució	 de	 les	
assistències	dels	organismes	de	salvament	marítim.	
Un	 primer	 aspecte	 que	 s’ha	 de	 tenir	 en	 compte	 a	 l’hora	 de	 preparar	 i	 recomanar	 unes	 propostes	 de	
formació	i	prevenció	per	a	la	seguretat	als	navegants	i	disminuir	les	assistències	de	Salvament	Marítim	
serà	 fer-se	 la	 següent	 pregunta:	 a	 qui	 han	 d’anar	 dirigides	 les	 propostes	 de	 formació,	 prevenció	 i	
campanyes	de	sensibilització?		
A	 l’informe	 de	 Salvament	Marítim	 del	 2015,	 ressalten	 al	 final	 d’aquest,	 la	 importància	 de	 difondre	 la	
cultura	de	la	seguretat	marítima	entre	un	sector	de	la	població	el	més	ampli	possible.		
Potser	s’hauria	de	fer	una	pregunta	prèvia	al	respecte:	és	el	nostre	públic	objectiu	com	diu	SM,	el	sector	
de	la	població	més	ampli	possible?	
Facchin	(2014)	[85]	comenta	“Si	no	te	diriges	hacia	un	target	o	público	objetivo	claro,	al	final	será	como	
si	nunca	hubieras	hablado	con	nadie”.		
S’ha	de	definir	primerament	qui	és,	com	és	i	on	està	el	nostre	públic	objectiu,	ja	que	no	només	hem	de	
tenir	 clar	el	que	direm	 i	 com	ho	direm	sinó	a	qui	 i	 on	 serà	el	millor	 lloc	per	dir-ho	 i	 per	arribar	a	qui	
pretenem	que	canviï	els	seus	hàbits	o	manera	de	comportar-se	al	mar	i	en	la	forma	de	navegar.	També	
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ha	 de	 ser	 bàsic	 plantejar-nos	 a	 què	 volem	 arribar	 en	 dades	 quantitatives	 (per	 exemple,	 baixar	 les	
assistències	de	SM	en	un	10%	en	un	any	de	termini)	i	qualitatives.	
En	 les	 propostes	 de	 prevenció	 i	 formació	 es	 diferenciaran	 diferents	 etapes	 per	 arribar	 als	 objectius	
desitjats.	
4.2	Etapa	a	Curt/Mig	termini.	
En	 una	 primera	 etapa	 que	 es	 podria	 definir	 en	 un	 curt	 i	mig	 termini,	 la	 línia	 principal	 de	 treball	 serà	
centrar-se	en	el	públic	que	està	provocant	més	 incidents	marítims	 i	el	que	està	ocasionant	 la	majoria	
d’assistències	de	Salvament	Marítim.		
A	qui?		
Ja	ha	quedat	patent,	que	una	vegada	analitzats	els	accidents	i	 incidents	marítims	que	passen	amb	més	
freqüència	a	les	nostres	costes,	els	esforços	s’hauran	de	dirigir	cap	al	sector	de	la	nàutica	d’esbarjo	per	
ser	el	sector	on	es	produeixen	més	incidències	i	assistències	per	part	de	SM	(veure	Taula	13).	
També	 ha	 quedat	 constatat	 que	 en	 les	 assistències	 de	 Salvament	Marítim	 en	 els	 últims	 anys	 són	 les	
embarcacions	 a	 motor	 i	 les	 motos	 aquàtiques	 les	 que	 més	 protagonisme	 prenen	 en	 el	 conjunt	 dels	
serveis	realitzats	a	les	embarcacions	d’esbarjo.	Segons	les	investigacions	de	la	CIAIM,	les	embarcacions	a	
motor,	 incloses	 les	motos	aquàtiques,	 representen	un	75%	del	 total	de	casos	estudiats	dins	 la	nàutica	
d’esbarjo.	En	aquests	usuaris,	els	patrons	d’embarcacions	a	motor	i	motos	aquàtiques,	serà	en	els	que	
en	 un	 curt/mig	 termini	 es	 buscarà	 produir	 una	 sèrie	 de	 canvis	 d’actitud,	 coneixements,	 valors,	
responsabilitat	pròpia	i	respecte	pel	altres.	
Que?	
Per	una	altra	banda,	en	el	nostre	país,	segons	els	estudis	realitzats	per	Salvament	Marítim	i	la	CIAIM,	les	
causes	principals	que	provoquen	els	sinistres	marítims	i	 les	conseqüents	assistències	de	SM	són	l’error	
humà	i	les	avaries	(veure	Taula	12).		
Investigacions	i	recerques	amb	més	profunditat	s’haurien	de	portar	a	terme	en	el	nostre	país	per	poder	
discernir	 si	 els	 accidents	 i	 assistències	 per	 part	 de	 SM	 a	 causa	 de	 l’error	 humà	 són	 degudes	 a	 falta	
d’experiència	del	patró,	poca	formació,	simple	distracció,	provocats	per	 l’abús	de	drogues	o	alcohol,	o	
d’altres	variables,	i	així	ser	capaços	d’elaborar	unes	campanyes	específiques.	
L’altre	 factor	 causal	 es	 refereix	 a	 les	 avaries,	 que	 engloben	 tant	 avaries	 de	 la	 màquina	 propulsora,	
pèrdua	 de	 maniobra	 o	 equipament	 electrònic	 i	 elèctric	 que	 impossibilita	 la	 navegabilitat	 de	
l’embarcació.	 La	 crisi	 econòmica	patida	els	últims	anys	ha	portat	que	molts	armadors	deixin	 les	 seves	
embarcacions	mig	abandonades	 i	prioritzin	 les	seves	despeses	bàsiques	 i	personals	sobre	 les	despeses	
relacionades	amb	les	activitats	de	lleure.	Aquest	fet	provoca	que	el	manteniment	de	les	embarcacions	
d’esbarjo	 no	 sigui	 l’adequat	 i	 conseqüentment	 requereixin	 els	 serveis	 de	 SM.	 En	 una	 entrevista	 amb	
Manuel	Pérez	(veure	Annex	A.3.1),	mecànic	naval	a	la	zona	del	Garraf,	comenta	que	des	de	fa	any	i	mig,	
els	 armadors	 sembla	 que	 demanden	més	 els	 seus	 serveis	 per	 a	 realitzar	 revisions	 i	 posta	 a	 punt	 de	
motors	abans	de	començar	la	temporada	d’estiu.	
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Com?	
Per	 millorar	 els	 aspectes	 de	 seguretat	 de	 les	 embarcacions	 d'esbarjo,	 l'existència	 d'estudis	 i	
estadístiques	 sobre	 els	 accidents	 marítims	 d'embarcacions	 d'esbarjo	 proporcionaria	 conclusions	 molt	
importants	per	a	la	difusió	i	l'estudi	(Castells	i	Torralbo,	2012,	traduït	de	l’anglès,	p.	4)	[86].	
La	única	manera	per	obtenir	informació	sobre	l’ús	que	se	li	dóna	a	les	embarcacions	d’esbarjo,	és	per	un	
sistema	 d’enquestes,	 dirigides	 tant	 als	 propis	 usuaris	 com	 als	 ports	 esportius	 on	 poden	 controlar	 les	
seves	entrades	i	sortides	(González	de	Vega,	2014,	p.	254).	
Com	 ja	 s’ha	 vist	 anteriorment	 la	missió	 del	 Fòrum	 per	 la	 Navegació	 Segura	 de	 Nova	 Zelanda	 serà	 el	
treball	col·laboratiu	i	efectiu	per	millorar	la	seguretat	a	la	nàutica	d’esbarjo.	Aquesta	missió	s’acomplirà	
no	sense	abans	haver	fet	una	recerca	i	presa	de	dades	–també	a	través	d’enquestes	entre	d’altres	eines-	
per	utilitzar	la	informació	obtinguda	pel	desenvolupament	eficient	dels	diferents	programes.	
TRAFI	 (Finlàndia),	 aposta	 també	 per	 un	 projecte	 dirigit	 a	 la	 recerca	 de	 millors	 formes	 d’obtenció	
d’informació	sobre	els	errors	i	les	infraccions	de	seguretat	que	es	cometen	a	la	navegació.	La	intenció	és	
identificar	 riscos	 a	 través	 de	 l’anàlisi,	 el	 que	 permetrà	 prendre	 accions	 correctives	 abans	 que	 el	 risc	
apareixi.	
Un	altre	recurs	que	ha	demostrat	la	seva	validesa	en	diferents	àmbits	a	curt/mig	termini	per	arribar	al	
públic	 objectiu,	 són	 les	 campanyes	 de	 conscienciació	 i	 sensibilització	 per	 adquirir	 i	 seguir	 uns	
comportaments	de	bones	pràctiques	tant	en	 l’operació	 i	maneig	de	 l’embarcació	 i	coneixement	de	 les	
regles	bàsiques	de	navegació	(RIPA)	com	del	respecte	als	altres	usuaris.	
Una	campanya	de	sensibilització	es	composa	de	dues	parts	ben	diferenciades.	En	una	primera	part,	el	
primer	 pas	 serà	 establir	 uns	 objectius	 clars,	 en	 el	 nostre	 cas,	 millorar	 la	 seguretat	 dels	 navegants	 i	
disminuir	les	assistències	de	SM.	El	segon	pas	serà	determinar	el	públic	destinatari	del	nostre	propòsit,	
el	qual	ja	s’ha	comentat	en	l’apartat	anterior.	El	tercer	pas	demanarà	realitzar	una	recerca	d’un	missatge	
efectiu,	recolzant-nos	en	 la	 informació	obtinguda	per	 les	enquestes	 i	obtenció	d’informació.	Per	últim,	
s’elaborarà	un	programa	de	comunicació.	A	la	segona	part	de	la	campanya	de	sensibilització	es	buscarà	
la	utilització	eficaç	dels	instruments	de	comunicació	com	Internet,	televisió,	ràdio,	tríptics,...		
La	figura	39	mostra	una	de	les	campanyes	distribuïda	a	través	de	xarxes	socials	que	realitza	el	US	Power	
Squadrons.	
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Figura	39.	Campanya	sobre	l’ús	de	l’armilla	salvavides.	Font:	US	Power	Squadrons.	
	
	
La	 figura	 40	 mostra	 l’equipament	 del	 que	 disposen	 els	 de	 USCG	 Auxiliary,	 per	 poder	 recórrer	 els	
diferents	port	esportius	i	rampes	d’avarada	del	país	per	donar	a	conèixer,	en	aquest	cas,	la	campanya	de	
l’ús	de	l’armilla	salvavides	i	la	importància	de	dur-la	posada	sempre	a	sobre.	
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Figura	40.	Campanya	mòbil	sobre	l’armilla	salvavides.	Font:	USCG	Auxiliary.	
	
	
Així	 pretenen	 buscar	 la	 proximitat,	 el	 contacte	 físic	 amb	 el	material	 de	 seguretat	 i	 les	 proves	 i	 tests	
disponibles	d’aquest	material.	
Serà	 important	 igualment	 prendre	 nota	 de	 les	 impressions	 del	 usuaris	 i	 de	 la	 retroalimentació	 que	
aporten	en	la	seva	experiència	amb	el	material	utilitzat	per	a	les	següents	campanyes.	
A	Espanya	faria	falta	una	implicació	més	gran	de	les	administracions	públiques	o	de	Salvament	Marítim	
per	 dedicar-li	 una	 partida	 econòmica	 anual	 i	 fixa	 per	 a	 promocionar	 campanyes	 com	 l’esmentada	 i	
d’altres	de	seguretat	marítima.	
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Figura	41.	Campanya	en	tríptic	per	seguir	les	normes	bàsiques.	Font:	NASBLA.	
	
Com	s’observa	a	la	figura	41,	als	Estats	Units	existeixen	diferents	associacions	que	promouen	la	formació	
i	 prevenció	 en	 la	 nàutica	 d’esbarjo,	 a	 més	 dels	 estaments	 públics	 com	 els	 USCG.	 En	 aquests	 cas,	
publiquen	 un	 tríptic	 molt	 entenedor	 que	 intenta	 copsar	 l’atenció	 i	 augmentar	 la	 responsabilitat	 del	
navegant.	Ens	explica	que	un	de	cada	2	accidents	és	causat	per	ignorar	els	‘big	three’,	els	tres	grans,	és	a	
dir,	navegar	sota	la	influència	de	les	drogues	o	l’alcohol,	no	portar	l’armilla	salvavides,	o	no	formar-se	i	
entrenar-se	en	un	curs	de	seguretat	marítima.	
Les	xarxes	socials	són	una	bona	eina	de	difusió	 i	comunicació	però	no	ens	assegurem	que	arribaran	al	
públic	objectiu.	Els	usuaris	de	d’embarcacions	motores	o	motos	aquàtiques	hauran	de	tenir	primer	accés	
a	 les	 xarxes	 socials	 i	 després	 hauran	 de	 seguir	 a	 través	 de	 les	 diferents	 plataformes	 com	 Twitter	 o	
Facebook	als	organismes	que	s’encarreguen	de	difondre	 les	campanyes	corresponents	com	Salvament	
Marítim.	
La	idea	per	arribar	al	públic	objectiu	seria	tenir	accés	o	autorització	puntual	a	les	pàgines	web	dels	clubs	
nàutics,	ports	esportius,	establiments	de	venda	de	material	nàutic,	per	poder	 fer	un	enviament	de	 les	
campanyes	concretes	i	tenir	més	seguretat	que	arriben	al	destinatari	buscat.		
Enlloc	d’esperar	que	vinguin	els	usuaris	a	la	teva	pàgina	web	o	grup	de	xarxa	social	dedicat	a	la	nàutica,	
la	idea	és	anar	a	buscar-los	directament.	
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Seria	interessant	també	fer	una	recerca	de	si	existeixen	grups	de	watsap,	o	qualsevol	altre	grup	de	xarxa	
social	on	el	tema	del	fil	conductor	estès	relacionat	amb	les	motos	aquàtiques	o	embarcacions	a	motor.	
En	la	mesura	d’inculcar	als	futurs	patrons	d’embarcacions	d’esbarjo	uns	comportaments	responsables	al	
mar,	 respecte	al	 seguiment	de	 les	normes	de	navegació	 i	 la	pràctica	de	 la	navegació	 segura,	 s’hauran	
d’implicar	 les	 escoles	 nàutiques	 privades	 encarregades	 d’oferir	 els	 cursos	 de	 la	 nàutica	 d’esbarjo.	 Per	
part	de	 SM	es	podrien	donar	 recomanacions	 sobre	 com	 traspassar	 la	 informació	desitjada	o	 fins	 i	 tot	
crear	un	decàleg	del	bon	navegant.	Tot	i	que	SM	publica	a	través	de	la	seva	pàgina	web	la	“Guia	pràctica	
par	a	la	nàutica	d’esbarjo”	en	format	pdf,	resulta	ser	un	document	de	53	pàgines	poc	pràctic,	farragós	de	
llegir,	amb	informació	sobrant	 i	sense	ser	un	decàleg	de	 llegida	ràpida,	fàcil	d’entendre	 i	de	copsar	 les	
lleis	bàsiques	de	la	prevenció	i	seguretat	al	mar.		
Un	exemple	de	mala	praxis	començant	pels	distribuïdor	de	material	nàutic	es	pot	veure	a	les	figures	42	i	
43	on	tots	els	navegants	estan	sense	armilla	salvavides.	
	
Figura	42.	Catàleg	d’Accastillage	Diffusion.	Font:	AD.	
	
	
Propostes	de	prevenció	i	formació	dels	navegants	per	millorar	la	seguretat	marítima	i	disminuir	les	
assistències	de	Salvament	Marítim	
	
	
	
	
94	
	
	
Figura	43.	Catàleg	d’Imnasa,	Marine	Products.	Font:	IMNASA.	
	
A	continuació	es	posa	un	exemple	pràctic	de	decàleg	del	bon	navegant,	el	qual	és	de	lectura	ràpida	amb	
símbol	identificadors,	és	entenedor	i,	si	es	segueixen	els	seus	10	punts,	es	poden	evitar	la	gran	majoria	
d’incidents	i	accidents	marítims.		
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DECÀLEG	DEL	BON	NAVEGANT
1.					Utilitza	tu	i	la	resta	de	la	tripulació	l’armilla	salvavides	en	tot	moment.
2.     No	sobrepassis	els	límits	de	velocitat	en	ports,	espais	abalissats	i	extrema	les				
							precaucions	en	mar	obert.
3.     Mantingues	en	tot	moment	una	vigilància	eficaç	visual
							i	auditiva.
4.     Mai	naveguis	sota	els	efectes	de	l’alcohol,	drogues,
							o	amb	cansanci.
5.     No	oblidis	realitzar	revisions	periòdiques	a	l’embarcació	tant	dels	motors	com	
							de	l’estat	general.
6.     Revisa	els	sistemes	de	seguretat	i	la	seva	caducitat.
7.     Comprova	la	previsió	meteorològica	
							i	avorta	la	navegació	en	cas	de	dubtes.
8.     Planifica	la	navegació	i	comunica-ho	a	terra	abans	de	salpar.
9.     Instrueix	la	tripulació	en	casos	d’emergència.
10.		Porta	a	bord	diferents	sitemes	de	comunicació	i	domina	l’ús	de	la	ràdio	VHF.
	
Taula	29.	Decàleg	del	bon	navegant.	Font:	elaboració	pròpia.	
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L’aplicació	de	les	normes	i	 la	funció	sancionadora	dins	els	plans	estratègics	del	Estats	Units,	Finlàndia	i	
Itàlia	demostren	que	són	eficaces	per	assolir	uns	nivells	d’accidents	més	baixos.		
A	Espanya,	 l’interès	per	part	dels	organismes	reguladors	com	Guàrdia	Civil	o	Capitanies	Marítimes	per	
aplicar	les	normes,	fer-les	complir	o	realitzar	inspeccions	a	l’aigua,	es	queden	moltes	vegades	com	un	fet	
testimonial	per	la	falta	de	recursos,	efectius	o	unitats	marítimes	disponibles	i	operatives.	
Referent	a	la	implicació	d’estaments	més	alts,	com	Govern	Central	o	a	nivell	de	Comunitats	autònomes,	
es	 podria	 crear	 una	 reglamentació	 específica	 per	 a	 navegants	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 respecte	 a	
regulacions	 i	 sancions,	 encara	que	podríem	caure	en	el	mateix	error	de	 fer	 lleis	 i	 reglaments	però	no	
poder	aplicar-los.	
Gonzalez	de	Vega	(2014)	diu:	“Cal	evitar	que	les	inspeccions	reglamentàries	es	converteixin	en	un	tràmit	
administratiu	 per	 a	 la	 renovació	 del	 certificat	 de	 navegabilitat.	 S'ha	 d'exigir	 el	 compliment	 del	 Reial	
Decret	 1434/1999,	 de	10	de	 Setembre,	 pel	 qual	 s’estableixen	els	 reconeixements	 i	 inspeccions	de	 les	
embarcacions	 d'esbarjo	 per	 garantir	 la	 seguretat	 de	 la	 vida	 humana	 a	 la	 mar	 i	 es	 determinen	 les	
condicions	que	han	de	reunir	les	entitats	col·laboradores	d'inspecció.	Es	recomana	un	major	control	en	
els	ports	esportius”(p.	249).	
La	Llei	de	Ports	de	l’Estat	i	de	la	Marina	Mercant,	dictada	al	Real	Decret	Legislatiu		2/2011,	per	exemple,	
el	consum	d’alcohol	i	drogues	està	considerat	falta	administrativa	únicament	quan	podria	ser	causant	de	
pèrdues	humanes.	Aquesta	llei	determina	infraccions	lleus,	greus	i	molt	greus	les	qual	es	sancionen	amb	
diferents	quanties	econòmiques	després	de	passar	un	procés	administratiu	 relativament	 llarg	però	no	
especifiquen	retirada	de	la	llicència	de	navegació	o	precinte	de	l’embarcació.	En	altres	països	es	poden	
considerar	faltes	penals	i	fins	i	tot	complir	condemna	en	una	presó.	
Països	com	Canadà,	Estat	Units	o	Noruega	es	prenen	molt	seriosament	el	navegar	amb	0%	d’alcohol	a	la	
sang	i	ho	demostren	amb	les	següents	campanyes	disponibles	a	Youtube,	[87].	
Com	 a	 solució	 per	 evitar	 les	 avaries	 en	 navegació	 passa	 per	 realitzar	 un	 manteniment	 periòdic	 de	
l’embarcació,	sense	menystenir	les	revisions	dels	diferents	equips	de	navegació	i	màquines	que	s’han	de	
realitzar	abans	de	sortir	a	la	mar.	És	molt	recomanable	seguir	la	llista	de	comprovacions	abans	de	sortir	
a	la	mar	que	proporciona	SM	[88].		
El	Grup	Solé	Diesel	fabricants	de	motors	marins	amb	dilatada	experiència	en	el	sector,	donen	al	seu	blog	
[89]	explicacions	detallades	d’una	sèrie	d’inspeccions	i	revisions	a	fer	al	motor	abans	de	sortir	a	la	mar.	
Revisions	 aquestes	 que	 pot	 realitzar	 qualsevol	 armador	 o	 patró	 sense	 molta	 experiència	 seguint	 les	
instruccions	i	que	poden	evitar	possibles	conseqüències	negatives.		
El	USCG	Auxiliary,	branca	civil	del	guardacostes	americans	i	el	US	Power	Squadrons,	organització	sense	
ànim	de	 lucre	dedicada	a	 la	formació	dels	navegants,	realitzen	el	que	anomenen	‘Vessel	Safety	Check’	
[90],	a	través	dels	seus	 inspectors	voluntaris	certificats,	 l’objectiu	dels	quals	és	fer	 la	navegació	el	més	
segura	 possible.	 Aquestes	 inspeccions	 són	 totalment	 gratuïtes	 i	 si	 en	 el	 cas	 de	no	passar	 no	hi	 haurà	
conseqüències	negatives	per	al	patró.	
També	a	la	mateixa	web	del	USCG	Auxiliary	faciliten	una	inspecció	virtual,	a	través	d’una	sèrie	de	llistes	
de	comprovació	online	o	a	través	d’una	llista	de	comprovació	que	es	pot	imprimir	en	format	pdf	(veure	
annex	A.1.1).	
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Cal	destacar	també	la	iniciativa	ja	comentada	per	part	d’Itàlia	sobre	el	 ‘Blue	Label’	(veure	apartat	3.1),	
on	 les	 forces	 policials	 que	 realitzen	 inspeccions	 a	 les	 embarcacions	 d’esbarjo	 amb	 resultat	 positiu,	
atorguen	un	adhesiu	que	es	col·loca	en	lloc	visible,	conforme	ha	passat	les	proves.	Es	converteix	en	una	
bona	eina	per	 racionalitzar	 esforços,	 no	 repetir	 inspeccions	 i	 poder	 ser	més	 eficients	 en	 la	 seva	 feina	
inspectora.	Aquesta	 iniciativa	 forma	part	d’una	operació	 integral	per	a	 la	 temporada	d’estiu	anomena	
‘Mare	Sicuro’.	
Quan?	
Segons	Salvament	Marítim	gairebé	el	65%	de	les	emergències	ateses	per	l’ens	públic	passen	durant	els	
quatre	mesos	d’estiu	(	juny,	juliol,	agost	i	setembre).	Són	emergències	estacionals,	de	la	mateixa	manera	
que	ho	són	els	seus	protagonistes,	patrons	que	només	treuen	la	seva	embarcació	la	temporada	d’estiu.	
Podem	considerar	aquest	fet	com	un	avantatge	per	poder	focalitzar	els	esforços	envers	les	campanyes	
de	 prevenció	 i	 sensibilització	 amb	 la	 certesa	 de	 que	 si	 funcionen	 arribarà	 a	 gran	 part	 dels	 usuaris	
potencials	de	tenir,	patir	o	ser	el	centre	d’una	emergència	marítima.	
El	passat	dia	22	de	Maig	del	2017,	es	va	portar	a	terme	la	reunió	ordinària	entre	el	Comitè	de	Seguretat	i	
Salud	de	la	Flota	i	la	mateixa	empresa	de	Salvament	Marítim,	on,	entre	d’altres	temes	importants,	es	va	
tractar	el	 reforç	de	 la	zona	de	 les	 Illes	Balears	per	 l’afluència	massiva	de	turistes	 i	pràctica	d’activitats	
nàutiques.	
L’empresa	es	compromet	a	reforçar	la	Illa	d’Eivissa	amb	l’enviament	de	la	Guardamar	Caliope	al	port	de	
Sant	 Antoni	 de	 Portmany,	 i	 proporcionar	 als	 seus	 tripulants	 una	 embarcació	 semirígida	 de	 bones	
prestacions	per	al	seu	ús	a	les	estretes	i		densament	visitades	cales	de	la	illa.	
A	més	a	més,	 també	es	 sol·licita	 a	 l’empresa	que	qualsevol	de	 les	 Salvamars	de	15	metres	que	estan	
amarrades	 de	 baixa	 perquè	 ha	 estat	 substituïdes	 per	 d’altres	més	 noves,	 es	 posicionin	 per	 donar	 un	
reforç	 estacional	més	 que	 necessària	 a	 la	 zona	 de	 les	 Pitiuses.	 L’empresa	 respon	 que	 és	molt	 difícil,	
donada	 la	 gran	 dificultat	 dins	 les	 Administracions	 Públiques	 per	 realitzar	 noves	 contractacions	 de	
personal	i	obrir	una	nova	base.	
La	estratègies	proactives	quant	a	 reforç	de	 les	 zones	amb	més	 risc	que	duen	a	 terme	a	 Itàlia	 i	 França	
durant	 l’època	d’estiu,	es	veuen,	a	Espanya,	bloquejades	per	temes	burocràtics	o	per	altres	raons	que	
desconeixem.	
On?		
Segons	 estudis	 de	Marshburn	 (2014)	 [91],	 a	 la	 hipòtesis	 de	 si	 els	 accidents	 d’embarcacions	 d’esbarjo	
augmenten	on	hi	ha	més	densitat	d’aquestes	en	un	mateix	espai	navegable,	en	 resulta	una	correlació	
estadística	directa,	és	a	dir,	es	confirma	la	hipòtesi.		
En	el	nostre	àmbit,	a	nivell	estatal,	s’haurien	d’aplicar	els	programes	de	prevenció	i	formació	a	Catalunya	
i	Balears	primerament,	per	ser	 les	comunitats	on	existeix	més	concentració	d’embarcacions	d’esbarjo,	
tant	de	llista	setena	com	de	la	llista	sisena,	de	lloguer.	A	Catalunya,	seguint	els	estudis	contrastats	abans	
esmentats	dels	americans,	es	farien	campanyes	més	focalitzades	a	la	zona	nord	(Costa	Brava)	i	Central	
(Barcelona).	
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Aquestes	 campanyes	 s’aplicarien	 a	 través	 de	 xerrades	 als	 clubs	 nàutics	 i	 ports	 esportius,	 per	 trobada	
directa	 d’usuaris	 amb	 voluntaris,	 aprofitant	 esdeveniments	 esportius,	 com	 competicions	 de	 motos	
aquàtiques,	campionats	de	pesca,...i	també	a	les	rampes	d’avarada,	repartint	tríptics	informatius	sobre	
la	seguretat	marítima	i	les	regles	bàsiques.	
4.3	Etapa	a	Llarg	termini.	
A	qui?		
En	 un	 llarg	 termini	 els	 esforços	 ja	 es	 podran	 dirigir	 a	 un	 sector	més	 ampli	 de	 la	 població	 i	 crear	 una	
cultura	 general	 de	 la	 seguretat	marítima	 i	 la	 pràctica	 responsable	 de	 les	 activitats	 nàutiques	 (seguint	
l’exemple	 a	 terra	 de	 l’ús	 del	 cinturó	 de	 seguretat	 al	 cotxe,	 airbag	 obligatori,	 control	 d’alcoholèmia,	
xerrades	 a	 escoles	 de	 seguretat	 vial,	 ús	 dels	 casc	 per	 als	 ciclistes,	 respectar	 els	 límits	 de	 velocitat,...).	
Llavors,	es	dirigiran	les	propostes	tant	a	navegant	novells	com	experimentats,	de	la	mateixa	manera	que	
als	potencials	usuaris	d’activitats	nàutiques,	com	familiars	de	navegants,	amics	de	persones	relacionades	
amb	la	nàutica	d’esbarjo,	o	simplement	persones	que	durant	les	seves	vacances	les	passen	en	llocs	de	
costa.		
També	es	buscarà	aconseguir	una	formació	en	normes	bàsiques	de	circulació	marítima	i	coneixement	de	
les	embarcacions	i	les	seves	característiques	a	nivell	d’escoles	i	centres	d’educació	secundària.		
Aquest	públic	objectiu	tan	divers	serà	al	que	es	dedicarà	aquesta	etapa	més	a	llarg	termini	i	així,	com	ja	
s’ha	dit,	conformar	una	cultura	marítima	generalitzada.	
Que?	
L’objectiu	 d’aquesta	 etapa	 serà	 conscienciar	 a	 grans	 i	 petits	 sobre	 els	 perills	 que	 comporta	
desenvolupar-se	 en	un	medi	 diferent	 al	 que	 estem	acostumats	 a	 viure,	 conèixe’ls	 i	 aprendre	 a	 través	
d’una	 educació,	 formació	 i	 actualització	 continuada	 sobre	 seguretat	 marítima,	 a	 evolucionar	 en	 la	
pràctica	de	la	navegació	i	esports	nàutics	de	manera	que	l’activitat	transcorri	feliçment	sense	patir	cap	
incident,	respectant	el	medi	ambient	i	sense	fer	ús	dels	serveis	d’emergències.	O	deixant	únicament	els	
serveis	de	SM	per	a	situacions	inevitables	o	difícils	de	prevenir.	
Sempre	 es	 seguirà	 el	 camí	 que	 ens	 guiï	 cap	 a	 l’aprenentatge	 de	 les	 regles	 i	 normes	 de	 navegació	
juntament	a	 la	consecució	de	 tots	els	passos	 inherents	a	 la	prevenció	 i	 la	 seguretat	marítima.	Seguint	
aquest	procés	s’evitarà	en	la	màxima	mesura	que	l’error	humà	sorgeixi	com	a	factor	causal	del	possible	
sinistre	o	accident	marítim.	
Per	 als	 adults	 que	 ja	 s’introdueixen	 en	 la	 formació	 específica	 dels	 diferents	 nivells	 per	 obtenir	 les	
llicències	de	patró	d’embarcacions	d’esbarjo,	s’intensificarà	l’èmfasi	en	el	bon	comportament	al	mar	i	les	
bones	pràctiques	de	navegació.		
	
Com?		
Per	 reduir	el	nombre	d'accidents	 i	 incidents	a	 la	navegació	d'esbarjo	Virk	 i	Pikora	 (2011)	 [92]	aporten	
una	 eina,	 l’anomenada	 escala	 de	 la	 navegació	 segura	 (BSS,	 Boating	 Safety	 Scale)	 que	 permet	 la	
identificació	dels	factors	que	influeixen	en	el	comportament	de	pràctiques	segures	entre	els	navegants.	
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A	 través	 d’enquestes	 telefòniques	 realitzades	 a	 1002	 patrons	 d’esbarjo	 de	 l’Austràlia	 Occidental,	 es	
troba	un	nivell	moderat	de	comportament	de	navegació	segura.	
Utilitzar	aquesta	eina	al	nostre	país	podria	oferir	un	valor	afegit	per	millorar	la	seguretat	marítima	entre	
els	patrons	d’embarcacions	d’esbarjo.		
Amb	 un	 major	 desenvolupament,	 el	 BSS	 pot	 proporcionar	 informació	 per	 ajudar	 en	 el	 disseny	
d'estratègies	d'intervenció	eficaces	i	així	reduir	el	nombre	d’assistències	marítimes.	
Segons	les	investigacions	abans	esmentades	de	Marshburn,	el	75%	de	patrons	involucrat	en	accidents	o	
incidents	marítims	no	havien	rebut	cap	mena	de	formació	formal	sobre	seguretat	marítima	o	pràctiques	
de	navegació.	
Castells	i	Torralbo	(2012)	afirmen	que:	“un	dels	aspectes	més	importants	per	garantir	la	seguretat	de	les	
embarcacions	 d’esbarjo	 és	 indubtablement	 la	 formació	 dels	 futurs	 patrons.	 L’actualització	 i	 ampliació	
dels	 seus	 coneixements,	 actituds	 i	 desenvolupar	 habilitats	 per	 acomodar	 i	 tenir	 especial	 cura	 en	
activitats	de	formació	relacionades	amb	el	factor	humà	en	situacions	de	crisi,	serien	alguns	dels	aspectes	
a	tenir	en	compte”(traduït	de	l’anglès,	p.	4).		
Atès	 que	 la	 navegació	 d’esbarjo	 és	 una	de	 les	 formes	menys	 regulades	 de	 transport,	 la	 necessitat	 de	
formació	adquireix	una	particular	importància	(Virk	i	Pikora,	2010).	
Queda	 evident	 que	 la	 formació	 és	 essencial	 per	 assegurar	 la	 disminució	 de	 sinistres	 marítims	 i	 la	
disminució	igualment	dels	serveis	que	fan	els	organismes	de	salvament	marítim.		
La	 majoria	 d’escoles	 d’Andorra,	 la	 Cerdanya	 i	 la	 Vall	 d’Aran	 i	 molts	 centres	 educatius	 d’arreu	 de	
Catalunya	fan	la	seva	setmana	blanca,	on	pugen	a	la	muntanya	a	aprendre	a	esquiar	i	gaudir	de	la	neu.	
Perquè	no	promocionar	 la	 setmana	blava	 al	 nostre	país?	 La	 sortida	 a	 la	mar	per	 la	pràctica	d’esports	
nàutics	i	gaudi	de	la	mar	entre	els	centre	educatius	de	la	costa	o	a	prop	d’ella,	seria	una	bona	manera	de	
difondre	 la	cultura	de	 la	navegació	 i	el	 respecte	a	 la	mar	des	d’edats	 joves	 i	així	consolidar	uns	hàbits	
responsables	en	la	pràctica	de	les	activitats	nàutiques.		
Algunes	escoles	i	instituts	de	Catalunya	ja	ho	estan	fent,	com	per	exemple	l’IES	Baix	a	Mar	de	Vilanova	i	
la	Geltrú,	els	quals	realitzen	una	setmana	de	pràctica	amb	diferents	embarcacions	de	vela	lleugera.	
També	trobem	La	Base	Nàutica	Municipal	de	la	Mar	Bella	a	Barcelona	que	ofereix	la	setmana	blava	per	a	
escolars	amb	l’objectiu	que	els	alumnes	aprofundeixen	en	els	esports	de	platja	i	les	activitats	nàutiques.	
Mitjançant	tres	temes	principals	(Meteorologia,	Navegació	i	Biologia	Marina)	s’introdueix	a	l’alumne	en	
el	món	 de	 la	mar	 adquirint	 uns	 coneixements	 bàsics	 de	 l’entorn	marítim	 i	 del	 seu	 ecosistema,	 d’una	
forma	didàctica	i	participativa	[93].	
Fent	 una	 ràpida	 recerca	 per	 la	 web	 trobem	 diferents	 escoles	 de	 vela	 que	 ofereixen	 als	 escolar	 de	
primària	i	secundària	la	setmana	blava	on	gairebé	tots	incloent	multi	activitats	nàutiques.	
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Un	 exemple	 clar	 per	 fomentar	 la	 formació	 nàutica	 és	 la	 promoció	 amb	 descomptes	 de	 cursos	 de	
formació	 a	 navegants	 que	 ofereixen	 entitats	 com	 l’associació	 americana	 NASBLA	 (veure	 figura	 42).	
Aquesta	promoció	està	englobada	dins	de	la	Setmana	Nacional	de	la	Nàutica	Segura.	
	
	
	
Figura	44.	Promoció	de	descompte	per	l’educació	en	nàutica	segura.	Font:	NASBLA.	
	
Durant	la	Setmana	Nacional	de	Navegació	Segura,	el	Consell	Nacional	de	Navegació	Segura,	l’Associació	
Nacional	d’Administradors	de	Dret	Marítim	i	el	Consell	Canadenc	de	Navegació	Segura,	juntament	amb	
el	 USCG	 Auxiliary,	 el	 Cos	 d’Enginyers	 de	 l’Exercit	 i	 d’altres	 grups,	 organitzen	 exposicions	 locals,	
programes	especials	de	navegació	segura	provocant	a	la	vegada	una	àmplia	cobertura	mediàtica.		
En	el	nostre	país	es	podria	crear	una	setmana	de	la	mar	segura	coincidint	amb	les	dates	que	es	faci	 la	
setmana	blava	o	just	abans	de	començar	els	centres	educatius	les	seves	setmanes	blaves.	Provocaria	un	
ressò	important	a	nivell	mediàtic	i	de	coneixement	general	de	la	població.	
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El	Manual	de	Bones	Pràctiques	proposat	per	González	de	Vega	(2014),	serà	una	bona	eina	per	utilitzar	a	
les	escoles	nàutiques	per	prevenir	els	casos	de	sinistres	que	es	donen	amb	més	freqüència.	
A	 la	 taula	 següent	 es	mostra	 la	 classificació	que	 l’autor	ha	 fet,	 dividint-la	 en	11	 categories	 segons	 les	
causes	de	sinistres.	A	la	seva	tesi,	a	continuació,	desgrana	les	recomanacions	i	actuacions	de	prevenció	
per	evitar	cada	tipus	de	sinistre.	
	
	
Taula	30.	Classificació	de	la	causa	dels	sinistres.	Agrupats.	Font:	González	de	Vega,	J.R.	
	
A	 la	última	modificació	sobre	 les	titulacions	nàutiques	pel	govern	de	 les	embarcacions,	el	Reial	Decret	
875/2014	 del	 10	 d’octubre,	 a	 més	 dels	 canvis	 ja	 comentats,	 s’augmenten	 les	 hores	 obligatòries	 de	
pràctiques.	
Aspecte	molt	recomanable,	però	a	més	d’augmentar	aquestes	hores	de	pràctiques,	seria	recomanable	
aplicar	 algun	 sistema	 de	 control	 més	 exhaustiu	 de	 quan	 i	 com	 s’han	 fet	 aquestes	 pràctiques	 i	 de	
l’habilitat	 adquirida	 en	 navegació.	 Com	 comenten	 a	 la	 pàgina	 web	 estudiasonavegas.com	 [94]	 :	 “En	
aumento	de	prácticas	de	navegación	y	radio	está	bien,	pero	no	olvidemos	que	para	muchos	aspirantes	a	
titulaciones,	son	"prácticas	pasivas	al	Sol"	aunque	suponga	un	coste	adicional	para	su	bolsillo.”	
Algunes	 escoles	 nàutiques,	 és	 vox	 populi,	 s’interessen	més	 per	 fer	 caixa	 i	 no	 es	 preocupen	 tan	 de	 si	
l’alumne	ha	adquirit	els	coneixements,	tot	i	que	podrien	convertir-se	en	responsables	subsidiaris	en	un	
judici	si	esdevingués	un	accident	fatal	o	amb	pèrdua	material	important. 
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Un	 exemple	 clar	 el	 tenim	 al	 Regne	 Unit	 on	 per	 aconseguir	 el	 primer	 nivell	 del	 Yachtmaster,	 el	
Yachtmaster	 Coastal	 [95],	 no	 existeix	 examen	 teòric,	 només	 un	 examen	 pràctic	 que	 només	 es	 pot	
accedir	 demostrant	 com	 a	mínim	 30	 dies	 de	 navegació,	 2	 dies	 com	 patró,	 800	milles	 navegades	 i	 12	
hores	de	nit.	
A	 la	 formació	 de	 les	 titulacions	 nàutiques	 incorporaria	 unes	 pràctiques	 en	 vaixell	 més	 extenses	 o	 la	
realització	 de	 navegacions	 demostrables	 en	 embarcacions	 de	 les	 característiques	 a	 les	 que	 es	 vol	
aconseguir	la	titulació	i	en	les	zones	de	navegació	on	es	pretén	realment	navegar.	Aquestes	pràctiques	
es	 podrien	 realitzar,	 com	 ja	 es	 fa,	 en	 escoles	 nàutiques	 acreditades,	 o	 amb	 embarcacions	 d’amics,	
coneguts	de	clubs	nàutics,	així	seria	més	assequible	econòmicament	parlant	per	a	tothom	i	l’interès	del	
navegant,	seria	almenys	més	per	motivació	pròpia	i	no	tant	per	obligació	de	complir	amb	la	normativa	
de	titulacions.		
No	cal	dir	que	per	fomentar	les	pràctiques	en	embarcacions	caldria	també	acompanyar-ho	d’uns	preus	
populars	o	facilitats		com	abonaments	especials	pel	seu	pagament.	
Tal	 com	 bé	 exposa	 Torralbo	 (2015):	 “Si	 bien	 el	 temario	 de	 las	 prácticas	 reglamentarias	 básicas	 de	
seguridad	y	navegación	es	bastante	completo,	se	debería	realizar	un	examen	práctico	para	la	obtención	
del	título	del	PER,	garantizando	así	 la	formación	práctica	necesaria	para	el	gobierno	de	embarcaciones	
de	hasta	15	metros	 con	atribuciones	básicas	o	hasta	24	en	el	 caso	de	atribuciones	 complementarias”	
(p.227).	
Totalment	d’acord	en	la	postura	d’assegurar-se	que	a	les	pràctiques	s’han	après	els	conceptes	a	través	
d’un	 examen	 pràctic,	 com	 fan	 els	 anglesos	 i	 la	 poca	 coherència	 en	 deixar	 fer	 les	 pràctiques	 en	 una	
embarcació	que	possiblement	no	tindrà	les	característiques	en	eslora	i	desplaçament	que	l’embarcació	
que	es	portarà	en	el	futur	(màxim	24	metres).	
L’entrevista	 realitzada	 a	 Xavier	 Soler	 (veure	 Annex,	 A.3.3)	 ens	 confirma	 la	 necessitat	 d’exigir	
competències	 demostrables	 en	 les	 titulacions	 nàutiques	 i	 les	 seves	 pràctiques,	 el	 fomentar	 més	 la	
navegació	 en	 temps	 dur	 i	 també	 ressalta	 la	 responsabilitat	 individual	 dels	 navegants	 com	 a	 eslavó	 a	
recuperar	per	millorar	la	seguretat	marítima.		
En	el	cas	de	la	titulació	del	PER,	les	pràctiques	de	seguretat	i	navegació	no	han	variat	i	segueixen	en	16	
hores.	A	part	s’haurà	de	fer	el	curs	de	radiocomunicacions	d’unes	8	hores	de	duració.	
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Figura	45.	Programa	de	visites	sobre	seguretat	nàutica.	Font:	USCG	Auxiliary.	
	
Un	altre	bon	exemple	de	treball	col·laboratiu	que	es	podria	engegar	a	llarg	termini	al	nostre	país,	(veure	
figura	43)	és	el	programa	de	visites	sobre	seguretat	en	 la	nàutica	d’esbarjo	que	porten	anys	realitzant	
amb	èxit	els	americans.	
Per	 part	 del	 USCG	 Auxiliary	 demanen	 col·laboració	 als	 professionals	 que	 es	 dediquen	 a	 la	 nàutica	
d’esbarjo	preferentment,	a	oferir	els	 seus	espais,	donar	disponibilitat	de	medis	 i	material,	 convocar	al	
públic,...per	 a	 oferir	 cursos	 de	 seguretat	 marítima,	 promocionar	 campanyes	 al	 respecte	 i	 distribuir	 i	
repartir	 propaganda	 relacionada	 amb	 les	 bones	 pràctiques	 marineres	 i	 el	 respecte	 a	 les	 normes	 de	
seguretat	als	navegants.	
La	 col·laboració	 i	 el	 treball	 col·laboratiu	normalment	 atorguen	 fortaleses:	 ja	que	 integren	els	 esforços	
individuals,	aprofiten	les	capacitats	diverses	de	cada	integrant,	diversifiquen	el	treball	d’acord	a	funcions	
específiques,	per	poder	aconseguir	uns	resultats	plurals,	Alcalde	(2011)	[96].		
El	 tema	 de	 treballar	 coordinats	 entre	 entitats	 públiques	 de	 salvament	marítim	 i	 empreses	 privades	 i	
professionals	relacionats	amb	la	nàutica	ja	s’ha	comentat	en	altres	apartats	com	a	factor	important.	La	
col·laboració	i	unió	de	forces	ha	demostrat	resultats	d’èxit	a	l’hora	de	comptabilitzar	una	disminució	en	
pèrdua	de	vides	humanes	a	la	mar,	incidents	marítims,	i	serveis	d’emergència	de	les	unitats	de	rescat.	
Com	s’ha	vist	en	la	majoria	de	països	estudiats	on	treballem	conjuntament	diferents	entitats	públiques,	
associacions,	 organitzacions	 sense	 ànim	 de	 lucre	 i	 empreses	 privades	 del	 sector	 nàutic,	 els	 resultats	
obtinguts	quant	a	accidentabilitat	al	mar	és	millor.	
És	 important	 destacar	 referent	 a	 aquest	 últim	 punt	 que	 aquesta	 coordinació	 i	 col·laboració	 entre	
entitats	marítimes	públiques,	 associacions	nàutiques	 sense	ànim	de	 lucre,	 fabricants	d’embarcacions	 i	
empreses	 privades,	 realitzen	 una	 labor	 de	 proximitat	 amb	 els	 usuaris	 de	 la	 nàutica	 d’esbarjo.	 Es	 fan	
campanyes,	 xerrades	 i	 tallers	 en	 el	 lloc	 on	 passen	 els	 esdeveniments,	 o	 on	 hi	 ha	 la	 concentració	
d’aquestes	persones	aficionades	a	la	navegació.		
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Per	tenir	cultura	nàutica	hi	ha	d’haver	integració	entre	totes	les	parts	d’interès,	tal	com	diu	l’Oriol	Milà,	
director	del	port	esportiu	de	Torredembarra,	a	l’entrevista	realitzada	sobre	el	tema	tractat	(veure	Annex	
A.3.2).	
Des	 de	 les	 administracions	 públiques	 espanyoles	 s’hauria	 d’aprofitar	 aquest	 ventall	 tant	 ampli	 en	
‘stakeholders’	 -totes	 les	parts	 interessades-	 i	 fer-los	partícips	en	 la	millora	de	 la	seguretat	marítima,	 la	
prevenció	 i	 la	 formació	 en	 pro	 d’uns	 mars	 més	 segurs	 que	 conseqüentment	 portaran	 a	 dedicar	 els	
serveis	de	SM	a	les	assistències	inevitable	o	d’emergència	real.	
Quan?	
Aquesta	etapa	llarga	portarà	més	treball	per	elaborar	uns	objectius	a	llarg	termini	i	com	temporalitzar-
los,	redactar	els	seus	continguts	i	aplicar-los.		
Serà	un	període	que	agafarà	el	curs	escolar	de	setembre	a	 juny	per	 les	accions	a	centres	educatius	de	
formació	nàutica.		
També	 es	 seguirà	 actuant	 en	 els	 període	 d’abans	 de	 començar	 la	 temporada	 d’estiu	 i	 fins	 i	 tot	 a	
l’entrada	de	ponts	o	caps	de	setmana	de	temporada	baixa	però	amb	previsions	de	bon	temps.	
On?		
Els	centres	educatius	de	primària	i	secundària,	les	escoles	nàutiques	privades,	els	clubs	nàutics	i	els	ports	
esportius	 i	 el	 sector	 de	 la	 indústria	 nàutica	 en	 general,	 seran	 els	 receptors	 de	 les	 campanyes	 de	
prevenció,	seguretat	nàutica	i	educació	per	una	navegació	on	pugui	gaudir	tothom.	
Les	escoles	nàutiques,	com	a	protagonistes	de	 la	formació	nàutica,	vist	en	el	punt	3.3,	representen	un	
paper	 important	 per,	 no	 només	 fer	 aprovar	 l’examen	 per	 tenir	 la	 titulació	 i	 poder	 navegar,	 sinó	 per	
assegurar-se	que	han	après	els	coneixements	i	a	les	pràctiques,	tot	i	no	tenir	experiència,	saben	procedir	
en	casos	difícils.	
Els	clubs	nàutics,	també	formen	part	d’aquest	món,	que	com	a	últim	eslavó	poden	influir	en	el	dia	a	dia	
de	cada	navegant	oferint	fòrums,	xerrades	d’experts,	tallers	pràctics	en	l’ús	del	material	de	seguretat.	
El	 	 paper	 dels	 fabricants	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 també	 representa	 un	 paper	 important	 a	 l’hora	 de	
transmetre	bones	 conductes	de	navegació	 i	 presa	de	 consciència	 sobre	mesures	preventives.	 Podrien	
ser	un	dels	primers	contactes	que	fa	el	futur	patró	en	el	món	de	la	nàutica,	per	tant,	 la	distribució	del	
manual	de	bones	pràctiques	o	del	decàleg	del	bon	navegant	seria	aconsellable.	
Els	fabricants	de	material	nàutic,	sobretot	els	d’armilles	salvavides	ja	incorporen	en	les	seves	etiquetes	
consells	 de	 seguretat	 sobre	 el	 bon	 ús	 d’aquests	 i	 normes	 bàsiques,	 com	 es	 pot	 veure	 a	 les	 següents	
figures.	
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Figura	46.	Etiquetes	de	la	marca	Mustang	Survival.	Font:	Mustang	Survival.	
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4.4	Taula	resum	de	les	propostes	de	prevenció	i	formació.	
Curt/Mig A	qui? Patrons	d'embarcacions	a	motor	i	motos	aquàtiques
termini
Que? Error	Humà
Avaries	
Com? Enquestes,	presa	de	dades,	recerca	i	aplicació
Campanyes	de	concienciació/sensiblització	'in	situ'
Difusió	xarxes	socials
Decàleg	del	bon	navegant
Xerrades	(escoles	nàutiques	+	pràctiques)
Inspeccions	amb	+	control/	Inspeccions	gratuites?
Quan? Estacional	(periode	d'estiu)
On? Catalunya	i	Balears	primer
Clubs	nàutics/Ports	esportius
Rampes
Llarg	termini A	qui? Navegants	novells	i	experimentats
Familiars	i	amics	de	navegants
Que? Error	humà
Comportament	al	mar/bones	pràctiques
Activitats	recreatives	nàutiques
Com? Escala	Navegació	Segura	(BSS,	Boating	Safety	Scale)
Setmana	Blava-Educació	nàutica	centres	educatius
Manual	de	bones	pràctiques-Escoles	nàutiques
Pràctiques	més	controlades
Treball	coordinat	i	col·laboratiu
Quan? Curs	escolar	setembre-juny
Periode	estival
Ponts	i	caps	de	setmana
On? Escoles/Instituts
Escoles	nàutiques
Clubs	nàutics	i	ports	esportius
PREVENCIÓ	I	FORMACIÓ	ALS	NAVEGANTS
(inexperiència	del	patró)
(poc	manteniment)
	
Taula	31.	Resum	propostes	de	prevenció,	campanyes	i	formació	als	navegants.	Font:	elaboració	pròpia.	
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Capítol	5.	Resultats	
5.1	Resultats	generals.	
Es	sector	de	les	embarcacions	d’esbarjo	és	on	es	dirigiran	els	nostres	esforços	en	fer	arribar	el	missatge	
de	 seguretat	 i	 prevenció	 en	 la	 navegació,	 i	 ,	 concretament	 en	 la	 primera	 etapa	 d’implementació,	 ens	
hem	de	centrar	en	les	embarcacions	a	motor	i	les	motos	aquàtiques.	
En	 base	 a	 les	 dades	 obtingudes	 de	 l’estudi	 realitzat	 es	 fa	 evident	 que	 a	 les	 Balears	 i	 Catalunya	 és	 on	
començarien	a	 implementar-se	 les	propostes	de	prevenció,	 campanyes	 i	 formació,	per	 ser	 les	 regions	
amb	més	 nombre	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 a	motor,	 on	 està	 augmentant	més	 les	matriculacions	 de	
llista	7º	i	6º	i	on	les	actuacions	de	Salvament	Marítim	són	més	elevades.	
Les	 dades	 proporcionades	 per	 ANEN,	 destaquen	 l’increment	 considerable	 en	 els	 últims	 tres	 anys	 en		
matriculacions	a	Catalunya	respecte	a	les	embarcacions	de	lloguer.		
S’haurà	de	veure	si	aquest	augment	especialment	de	les	embarcacions	de	lloguer,	influeix	en	el	futur	en	
més	sinistres	marítims	per	la	poca	experiència	que	normalment	disposen	les	persones	que	patronegen		
aquestes	embarcacions.	
Durant	 la	 investigació	 duta	 a	 terme	 també	 hem	 comprovat	 la	 repetició	 d’assistències	 a	 la	 mateixa	
embarcació.	Per	exemple,	en	el	transcurs	de	l’any	estudiat,	el	2016,	17	unitats	de	SM,	el	90%	del	tipus	
Salvamar	 (30%	 de	 totes	 les	 Salvamars),	 van	 haver	 de	 realitzar	 assistències	 de	 remolc	 a	 la	 mateixa	
embarcació	més	d’una	vegada.	En	algunes	ocasions,	la	mateixa	embarcació	ha	estat	assistida	fins	a	tres	
vegades	el	mateix	any	2016.	
Aquest	fet	deixa	veure	que	alguna	cosa	s’està	fent	malament,	com	s’ha	vist,	l’error	humà	és	la	primera	
causa	d’accidents	 i	 incidents	marítims	en	 la	majoria	de	països	 investigats,	però	 com	diu	 la	 frase	 “dels	
errors	s’aprèn”,	no	hauríem	d’arribar	a	una	segona	i	tercera	vegada	de	repetició	de	serveis	d’assistència	
a	una	mateixa	embarcació	el	mateix	any.	
Respecte	 a	 la	 formació	 reglada	 de	 les	 titulacions	 nàutiques	 s‘ha	 comprovat	 que	 abans	 que	 dividir	 els	
diferents	 nivells	 per	 eslores,	 s’hauria	 de,	 almenys	 en	 embarcacions	 a	 motor,	 dividir	 els	 nivells	 de	
titulacions	 per	 potència	 dels	 motors	 o	 millor	 pel	 relació	 eslora/potencia.	 S’ha	 vist	 que	 el	 rati	
potència/eslora	influencia	significativament	en	la	sinistralitat	(Gonzalez	de	Vega,	2014).	
La	formació	als	patrons,	tant	teòrica	com	pràctica,	ha	d’anar	en	concordança	amb	la	potència	i	eslora	de	
l’embarcació	amb	la	que	navegaran	com	a	armador	o	com	a	flotadors	d’una	embarcació	de	lloguer.	
Les	pràctiques	que	es	fan	per	aconseguir	aquestes	titulacions	també	haurien	de	ser	supervisades	o	que	
existís	un	examen	pràctic	corresponent,	com	fan	els	del	Royal	Yacht	Association	britànics.	
En	relació	als	canvis	de	bandera	i	relacionat	amb	les	titulacions	nàutiques,	la	DGMM,	ha	reaccionat	amb	
una	 nova	 normativa	 on	 requereixen	 a	 tots	 els	 ciutadans	 espanyols	 amb	 embarcacions	 d’esbarjo	 amb	
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bandera	 europea,	 a	 tenir	 una	 titulació	 nàutica	 espanyola	 conforme	 a	 les	 característiques	 de	 la	 seva	
embarcació	i	tipus	de	navegació.	
El	voluntarisme	en	altres	països	com	Regne	Unit	amb	el	RNL	o	França	amb	el	SNSM	funcionen	des	de	fa	
molts	 anys	 i	 estan	molt	 ben	 estructurats	 i	 organitzats	 amb	 un	 arrelament	molt	 fort	 en	 la	 societat.	 A	
Espanya,	aquest	sentit	de	voluntarisme	i	ajuda	en	el	sector	tan	palès	no	es	troba	tan	palès	i	el	treball	de	
col·laboracionisme	que	es	comentarà	a	les	conclusions	es	pot	fer	més	difícil.		
5.2	Resultats	específics.	
Les	 propostes	 de	 prevenció,	 campanyes	 i	 formació	 plantejades	 en	 aquest	 TFG	 pretenen,	 sense	 voler	
donar	 estratègies	 novedoses	ni	 desenvolupar	 cap	 campanya	 concreta,	 aportar	 una	 visió	 realista	 de	 la	
situació	actual	al	nostre	país	per	a	 la	protecció	dels	navegants	 i	 trobar	 les	seves	mancances.	Aquestes	
propostes	 ofereixen	 un	 ordre	 d’aplicació	 en	 diferents	 terminis	 temporals,	 idees	 i	 eines	 d’aplicació	
concretes	per	a	cada	etapa.		
Per	poder	concretar	una	temporització	detallada	de	campanyes	de	conscienciació,	sensibilització	 i	uns	
continguts	de	formació	específics,	es	requereix	d’un	equip	coordinat,	experimentat,	coneixedor	i	avesat	
en	els	sistemes	difusió,	promoció	i	divulgació	cap	a	un	públic	concret	i	la	manera	d’arribar	als	objectius	
marcats	des	del	principi.	
Igualment,	 com	 hem	 pogut	 veure	 en	 l’aplicació	 de	 campanyes	 de	 prevenció	 i	 plans	 estratègics	 en	
general	 d’altres	 països,	 les	 administracions	 públiques	 d’aquests,	 aporten	 un	 finançament	 econòmic	
dedicat	exclusivament	a	tal	comesa	i	fins	i	tot	ofereixen	beques	i	partides	econòmiques	a	associacions	i	
empreses	privades	per	realitzar	investigacions	de	recerca	en	el	món	de	la	nàutica	d’esbarjo.	
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Capítol	6.	Conclusions	i	futures	línies	
d’estudi	
6.1	Conclusions.	
La	 investigació	de	 les	 emergències	marítimes	 relacionades	amb	 la	nàutica	d’esbarjo	 al	 nostre	país	 	 és	
realment	escassa.	Igualment,	d’estudis	sobre	el	comportament,	costums	i	usos	dels	navegants	esportius	
també	resulta	difícil	trobar	informació.	
Quant	al	disseny,	planificació	i	implementació	de	les	metodologies	de	prevenció	i	formació	als	navegants	
i	 respecte	 a	 la	 disminució	 de	 les	 assistències	 de	 SM,	 els	 punts	 més	 importants	 que	 resumirien	 les	
conclusions	serien	els	següents:	
1.-	Elaborar	plans	estratègics	de	prevenció,	seguretat	i	formació,	és	molt	important	disposar	d’una	base	
de	dades	actualitzada	i	fidedigna	sobre	el	tema	a	tractar,	és	a	dir,	realitzar	un	recull	previ	d’informació	
sobre	tipus	d’assistències	a	la	nàutica	d’esbarjo,	usos	i	característiques	dels	usuaris	de	les	embarcacions	
d’esbarjo,	i	tots	els	detalls	que	envoltin	l’entorn	de	la	nàutica	d’esbarjo,	tant	en	valors	quantitatius	com	
qualitatius.	
2.-	 Determinar	 la	 causa	 de	 la	 intervenció	 de	 SM,	 causa	 primària	 i	 causa	 secundària.	 Els	 informes	 que	
omplen	 els	 patrons	 de	 les	 Salvamars,	 es	 poden	 perfeccionar	 i	 incloure	 apartats	 amb	 les	 causes	
detallades,	que,	més	endavant,	els	analistes	o	estadistes	podran	treballar	amb	una	base	de	dades	més	
amplia	i	afinar	millor	en	les	posteriors	propostes	d’estratègies	de	prevenció	i	formació.		
3.-	 Dotar	 de	 recursos	 les	 administracions	 públiques	 per	 a	 les	 investigacions	 d’accidents	 o	 incidents	
marítims	exclusivament	per	a	la	nàutica	d’esbarjo.	
4.-	Implementar	una	col·laboració	més	amplia	entre	els	diferents	organismes	relacionats	amb	el	món	de	
la	nàutica	d’esbarjo,	tant	públics	com	privats,	tal	com	es	fa	en	altres	països	amb	bons	resultats.	
5.-	Prioritzar	en	 la	prevenció	 i	 formació	per	evitar	accidents	 i	despeses	 innecessàries	en	mobilitzacions	
d’unitats	de	rescat,	atenció	mèdica,	i	danys	materials	entre	d’altres.		
6.-	Dotar	a	SM	de	poder	sancionador.	La	presència	de	les	unitats	de	SM	realitzant	vigilàncies	amb	poder	
d’inspecció	 i	 sancionador	pot	 significar	un	efecte	dissuasiu	per	als	usuaris	que	acostumen	a	no	 seguir	
una	bona	praxis	en	la	navegació.	El	Pla	Nacional	de	SM	del	2010-2018,	contemplen	en	el	segon	objectiu	
la	 promoció	 de	 l’acció	 sancionadora	 als	 responsables	 de	 contaminació,	 però	 no	 es	 fa	 cap	 esment	 a	
promoure	 igualment	 les	 actuacions	 sancionadores	 per	 als	 imprudents	 que	 provoquen	 accidents	
marítims	o	als	que	abusen	de	l’alcohol	mentre	naveguen.		
7.-	 Potenciar	 l’ús	 de	 les	 noves	 tecnologies	 ja	 que	 arribem	 ràpida	 i	 fàcilment	 a	 un	 públic	 ampli,	 però	
buscant	 també	 tècniques	 que	 permetin	 i	 facilitin	 l’enviament	 dels	 missatges	 a	 l’usuari	 concret	 que	
busquem.	
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8.-	Deslligar	la	DGMM	de	la	nàutica	d’esbarjo,	la	qual	conserva	una	legislació	arcaica	i	poc	coherent	amb	
la	 realitat	 actual.	 O	 almenys	 adaptar	 una	 normativa	 específica	 en	 tots	 els	 àmbits	 (fiscal,	 seguretat	 i	
formació)	a	la	nàutica	d’esbarjo.		
	
En	 la	 societat	 on	 vivim,	 on	 es	 busca	 el	 consum	 constant	 i	 la	 recerca	 de	 l’entreteniment	 i	 la	 diversió	
personal	està	en	augment,	hi	ha	alguns	valors,	que	no	s’arriben	a	fomentar	mai.		
La	 industria	 nàutica	 es	 centra	 sovint	 en	 un	 enriquiment	 d’uns	 pocs,	 fabricants,	 marines,	 centres	 de	
formació,	per	sobre	d’oferir	uns	valors	de	sostenibilitat	del	medi	o	respecte	pel	valor	de	la	vida.	El	treball	
de	l’individu	està	basat	simplement	en	una	idea	de	benefici	econòmic.	Per	oposar-se	a	aquesta	situació,	
entre	d’altres	mesures	caldrà	una	educació	real	de	base.		
Per	 tant,	 una	 línia	 en	 la	 que	 aquest	 projecte	 vol	 oferir	 idees	 a	 estudis	 futurs	 serà	 en	 fomentar,	
sensibilitzar	 i,	 en	 definitiva	 conscienciar,	 qualsevol	 usuari-navegant	 dels	 possibles	 perills	 que	 es	 pot	
trobar	i	de	les	conseqüències	que	se’n	poden	derivar.	
Per	tant,	és	evident	que	els	usuaris	potencials	d’aquesta	proposta	és	(	i	ha	de	ser),	tota	la	societat,	amb	
les	 adaptacions	 pertinents,	 els	 suggeriments	 citats,	 de	 prevenció	 i	 seguretat,	 haurien	 d’oferir-se,	 a	
qualsevol	àmbit	possible.		
Segurament	el	de	màxima	aplicació	i	efectivitat	seria	l’escola,	amb	un	projecte,	el	qual	no	s’inclou	ja	en	
el	TFG,	que	permeti	aquesta	sensibilització	general,	en	aquest	entorn	i	situació	particular	com	és	el	mar.		
La	dificultat	rau	clarament	en	aquesta	idea	d’escola	com	a	fàbrica	de	consum	i	de	transformar-la	en	una	
escola	més	humana,	amb	més	valors	i,	al	final,	més	ètica,	que	el	model	actual	(Tonucci,	2008)	[97].	
Per	 tant,	 aquest	projecte	hauria	de	 ser	el	punt	d’inici	per	 conscienciar	 i	 fer	 reflexionar,	en	aquest	 cas	
sobre	la	navegació	d’esbarjo.	
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6.2	Futures	línies	d’estudi.	
	
Recollida	de	dades	per	enquestes	sobre	 la	 formació,	nivell	de	seguretat,	 i	bones	pràctiques	marineres	
dels	 navegants.	 A	 partir	 d’analitzar	 els	 resultats	 de	 les	 enquestes	 i	 creuant	 variables	 	 de	 les	 diferents	
característiques	 trobades,	 buscar	 la	 millor	 línia	 d’actuació	 per	 aplicar	 les	 propostes	 de	 prevenció	 i	
formació.	
	
Realitzar	estudis	previs	 sobre	assistències	marítimes	 i	accidents	 relacionant-los	amb	el	 lloc	concret	on	
han	passat,	el	club	nàutic	o	port	esportiu	al	qual	pertanyia	la	embarcació.	Després,	es	poden	aplicar	les	
campanyes	corresponents	de	prevenció	 i	conscienciació	 i	comprovar	al	cap	dels	anys	si	hi	ha	hagut	en	
aquell	 lloc	o	port	 augment,	estabilització	o	disminució	de	 les	assistències	per	 valorar	 l’eficàcia	del	pla	
estratègic	aplicat.	
	
Coordinar	un	estudi	de	col·laboració	entre	totes	les	parts	interessades	del	sector	de	la	nàutica	d’esbarjo	
en	pro	de	la	prevenció,	seguretat	marítima	i	formació	per	a	la	bona	pràctica	dels	navegants.	
	
Anàlisi	sobre	l’impacte	en	la	seguretat	marítima	i	accidentabilitat	d’embarcacions	d’esbarjo	pel	canvi	de	
bandera	a	belga	o	holandesa.	
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Annex	1.	Documents	
A.1.1	Vessel	Safety	Check	(USCG).	
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A.1.2	Llista	de	comprovacions	(SM).	
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A.1.3	Acord	de	col·laboració		(SM-ANAVRE).	
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Annex	2.	Experiències	personals	
A	continuació	es	relaten	algunes	experiències	viscudes	personalment	i	que	tema	relació	estreta	amb	el	
tema	estudiat:	
L’any	2016	vam	tenir	dos	casos	de	patrons	ebris	que	van	quedar	avarats.	Un	d’ells,	únic	tripulant	d’un	
veler	de	15	metres	que	al	tornar	a	port	al	final	del	dia	de	navegació,	queda	avarat	a	la	platja.	Es	va	haver	
d’activar	 l’helicòpter	 ja	que	es	negava	a	posar-me	 l’armilla	amb	el	perill	de	caure	a	 l’aigua	 i	ofegar-se.	
Primerament	va	deixar	 l’helicòpter	ocupat	 i	no	disponible	per	altres	emergències	que	poguessin	sorgir	
més	importants,	i	per	a	nosaltres,	la	maniobra	de	ferm	el	tren	de	remolc	es	va	fer	més	lent	en	l’estat	en	
que	 es	 trobava	 el	 tripulant.	 Factor	 que	 va	 fer	 entrar	 la	 nit	 amb	 l’augment	 de	 risc	 per	 a	 tothom.	 En	
l’informe	apareix	avarada	coma	causa	de	l’activació	de	les	unitats	necessàries	i	no	pas	la	causa	primària.	
Potser	ens	hauríem	de	plantejar	un	protocol	 a	 seguir	 en	aquests	 casos,	per	evitar	que	 torni	 a	passar,	
com	avisar	a	la	policia	i	fer-li	un	control	a	l’arribar	a	port	i	sancionar-lo	si	fes	falta.	
Un	altre	cas	va	ser	el	de	trobar	un	veler	amb	avaria	al	motor	i	les	veles	isades,	no	sabien	arriar-les	–	per	
falta	d’experiènca	o	formació	específica	amb	vent	fort-	per	poder	fer	nosaltres	la	maniobra	de	remolc.	
Vam	 haver	 d’abordar-lo	 perquè	 el	 mariner	 pogués	 saltar	 a	 bord	 del	 veler	 per	 realitzar	 totes	 les	
maniobres.	Aquest	cas	comporta	també	un	risc	afegit	que	es	podria	haver	evitat.	
Seguint	 el	 fil	 de	 la	 falta	 de	 formació,	 ens	 hem	 trobat	 més	 d’un	 cas,	 on	 el	 mariner	 ha	 de	 passar	 a	
l’embarcació	assistida	per	 realitzar	 les	maniobres	 simples	d’encapellar	 les	gasses	a	 les	 cornamuses	de	
forma	correcta	o	haver	de	tallar	la	cadena	de	fondeig	per	no	disposar	a	l’embarcació	assistida	de	cisalla.	
El	cas	ja	comentat	de	moltes	Salvamars	que	han	realitzat	assistències	a	la	mateixa	embarcació	almenys	
dos	vegades	o	fins	a	tres	vegades	el	mateix	any	també	fa	qüestionar-se	què	és	el	que	falla.	
Altres	casos	completament	evitables	són	els	de	embarcacions	a	motor	que	es	queden	sense	bateries	o	
les	que	es	queden	sense	combustible.	La	pregunta	que	queda	a	 l’aire	és	si	 s’haguessin	sancionat	amb	
una	multa	aquests	casos,	aconseguim	que	torni	a	passar?	
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Annex	3.	Entrevistes		
	
A.3.1	Manuel	Pérez	(mecànic	nàutica	esbarjo).	
	
Manuel	Pérez	és	mecànic	naval	amb	30	anys	d’experiència	en	el	sector	de	la	nàutica.	
	
1.-	Després	de	la	teva	experiència,	quines	serien	les	innovacions	que	es	podrien	introduir	per	millorar	
la	seguretat	en	les	embarcacions	d’esbarjo?	
Lo	más	básico,	concienciar	a	 la	gente	de	 lo	 importante	que	es	prevenir	 los	accidentes	y	estar	siempre	
atento	durante	 la	navegación.	El	elemento	 importante	es	el	 valor	que	 le	debe	dar	 la	gente,	que	debe	
tener	el	respeto	que	una	embarcación	y	el	mar	merecen,	no	confiarse	bajo	ningún	concepto.	
2.-	Quines	són	les	avaries	més	freqüents	amb	les	que	et	trobes?	
Las	 más	 frecuentes,	 depósitos	 de	 combustible	 sucios,	 lo	 que	 provoca	 la	 creación	 de	 impurezas	 que	
pueden	derivar	en	taponamientos	del	circuito	de	combustible,	mal	estado	de	filtros,	paradas	repentinas	
del	motor,	etc.	
3.-	Com	es	podrien	evitar	aquestes	avaries,	manteniment		preventiu?	
Hacer	 invernajes,	 depósitos	 llenos	 en	 épocas	 invernales	 para	 evitar	 la	 creación	 de	 las	 impurezas	
causadas	por	la	mezcla	del	combustible	con	la	humedad	presente	en	los	ambientes	marinos.	
4.-	Quines	eines	creus	que	serien	eficaces	per	conscienciar	als	patrons	sobre	 la	seguretat	al	mar	 i	 la	
formació	en	prevenció	marítima?	Campanyes	de	sensibilització,	xerrades,...?	
Un	 mayor	 control	 de	 los	 elementos	 de	 seguridad	 de	 los	 cuales	 disponen	 los	 tripulantes	 a	 bordo,	 y	
campañas	 de	 concienciación	 sobre	 la	 importancia	 de	 que	 todos	 los	 tripulantes	 o	 pasajeros	 conozcan	
normas	mínimas	de	actuación	en	caso	de	necesidad	o	normas	de	prevención	y	que	no	solo	sea	el	patrón	
quien	conozca	estas	funciones.	
5.-	 Creus	 que	 els	 patrons	 haurien	 de	 tenir	 més	 formació	 bàsica	 en	 mecànica,	 o	 en	 reparacions	
mecàniques	d’emergència?		
Si,	es	importante	tener	conocimientos	mínimos	para	poder	salir	del	paso	en	situaciones	de	emergencia	o	
necesidad.	
6.-	 Creus	que	els	 canvis	de	bandera	a	belga,	holandesa,...poden	afectar	que	baixi	 la	 seguretat	 a	 les	
embarcacions	d’esbarjo	i	que	tinguin	més	problemes?		
Si,	esto	se	arreglaría	teniendo	una	normativa	de	recreo	mas	tolerante.	
Propostes	de	prevenció	i	formació	dels	navegants	per	millorar	la	seguretat	marítima	i	disminuir	les	
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7.-	Personalment	(	amb	la	teva	embarcació	pròpia		o	aliena)	has	tingut	alguna	experiència	referent	a	
algun	incident	o	accident	marítim?	Es	podria	haver	evitat?	
Personalmente	 no	 me	 he	 encontrado	 en	 esta	 situación	 dado	 que	 intento	 reducir	 al	 máximo	 las	
situaciones	de	riesgo,	yendo	siempre	atento	durante	la	navegación	e	incluso	desviando	rumbo	a	pesar	
de	tener	preferencia	para	evitar	posibles	abordajes	y	colisiones.	
8.-	Has	hagut	de	tractar	reparacions	d’embarcacions	per	accidents,	abordatges,…?	Si	és	afirmativa	la	
resposta,	quines	van	ser	les	causes	dels	accidents?	
Si,	 hemos	 reparado	 embarcaciones	 procedente	 de	 accidentes,	 una	 de	 ellas	 fue	 una	 embarcación	 que	
tuvo	un	fallo	mecánico	y	no	llevaba	el	molinete	y	la	cadena	en	buen	estado,	por	lo	que	no	pudo	fondear	
y	chocó	contra	la	costa.	
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A.3.2	Oriol	Milà	(director	port	esportiu).	
	
Estudis	:	Llicenciat	en	Ciències	del	Mar	(ULPGC)/Màster	en	Enginyeria	i	Gestió	Portuària	(UPC	.LIM)	
Treballo	 com	 a	 director	 d’un	 port	 esportiu	 i	 de	 pesca	 des	 de	 2004,	 concretament	 al	 port	 de	
Torredembarra	i	sóc	membre	de	la	junta	directiva	de	l’Associació	Catalana	de	Ports	Esportius	i	Turístics	
de	Catalunya	(ACPET)	des	de	2010.		
	
1.-	 Quines	 són	 les	 incidències	 més	 freqüents	 que	 has	 viscut,	 escoltat	 o	 intervingut	 en	 la	 nàutica	
d’esbarjo?	
Molt	 baix	 coneixement	 general	 de	 bones	 pràctiques	 en	 la	 navegació	 principalment	 amb	 el	 RIPA.	 El	
navegant	acaba	titulant-se	dels	diferents	cursos	esportius	però	no	assoleix,	realment,	els	coneixements	
per	 a	 llarg	 termini.	 Però	 el	 més	 important	 és	 la	 insensibilització	 al	 respecte	 als	 altres	 navegants,	
principalment	 vela	 lleugera,	 o	 respecte	 al	mar	 en	 general,	 com	 per	 les	 àrees	 de	 fondeig	 (tema	 de	 la	
posidònia),	residus	al	mar,	hàbits		de	pesca	inadequats	i	il·legals,		etc...	
Existeix	un	gran	desconeixement	del	medi	marí.	Falta	cultura	de	navegació	i	de	la	mar.	
2.-	Creus	que	una	campanya	de	conscienciació	 ‘in	 situ’	parlant	a	peu	d’amarrament	amb	el	patrons	
seria	eficaç	per	aconseguir	resultats	amb	el	propòsit	buscat?	
Si,	però	no	només	als	amarristes	sinó	també	als	gestors	portuaris	i	nàutic.	
3.-	 Després	 de	 la	 teva	 experiència	 en	 la	 gestió	 del	 port	 d’embarcacions	 d’esbarjo	 quines	 serien	 les	
innovacions	que	es	podrien	introduir	per	millorar	la	seguretat	dels	navegant	i	prevenir	els	incidents	o	
accidents	marítims?	
Reciclatges	regulars	en	formació	obligats	però	gratuïts.	
4.-	 Creus	 que	 els	 patrons	 haurien	 de	 tenir	 més	 formació	 bàsica	 en	 mecànica,	 o	 en	 reparacions	
mecàniques	d’emergència?		
Si.	Però	pensa	que	molts	dels	armadors	tenen	més	de	60	anys	i	“xoxegen”...	 	Passa	com	en	els	cotxes,	
que	els	conductors	de	més	de	60	anys	han	de	passar	més	avaluacions...	
Un	armador	de	70	anys	navegant	sol	pot	ser	un	perill	públic.	Altres	són	gent	de	peles	amb	un	perfil	molt	
agressiu	i	temerari	que	també	haurien	de	fer-s’ho	mirar...	
5.-	 Quin	 grau	 de	 col·laboració	 o	 coordinació	 per	 a	 la	 prevenció,	 campanyes	 de	 sensibilització	 o	
formació	 trobes	 que	 existeix	 entre	 les	 diferents	 parts	 involucrades	 com	 fabricant	 d’embarcacions	
d’esbarjo,	 asseguradores,	 escoles	 nàutiques,	 ports	 esportius	 associacions	 de	 navegants,	 Salvament	
Marítim,	Guardia	Civil	del	Mar,…?	
Molt	poc.	Aquí	és	on	està	una	de	les	principals	causes	de	tot	l’exposat	anteriorment.		
Propostes	de	prevenció	i	formació	dels	navegants	per	millorar	la	seguretat	marítima	i	disminuir	les	
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Per	tenir	cultura	nàutica	hi	ha	d’haver	integració	entre	totes	les	parts	d’interès.	
6.-	En	els	anys	que	portes	vivint	la	navegació	i	nàutica	d’esbarjo	en	general,	quina	evolució	en	els	anys	
has	notat	referent	als	usuaris,	seguretat,	prevenció	d’accidents,..?	
Mes	aviat	he	notat	retrocés	en	general.	Incultura	per	desconeixement.		
7.-	 Creus	que	els	 canvis	de	bandera	a	belga,	holandesa,...poden	afectar	que	baixi	 la	 seguretat	 a	 les	
embarcacions	d’esbarjo	i	que	tinguin	més	problemes?	
Des	 del	 meu	 punt	 de	 vista	 entenc	 que	 no	 és	 un	 tema	 de	 normes	 o	 exigències	 imposades	 per	 les	
burocràcies	o	polítiques	dels	abanderaments,	sinó	més	de	cultura	per	la	navegació	i	el	respecte	al	medi	
marí	que	pot	tenir	cada	societat	en	funció	de	la	seva	historia	i	educació	social,	ambiental,	del	respecte	
en	general,	de	la	navegació.		
Lo	dels	abanderaments	és	 fa	per	pagar	menys,	però	el	navegant	seguirà	cometent	els	mateixos	errors	
amb	una	bandera	que	amb	una	altre.	Obligar	a	un	armador	a	portar	més	elements	de	seguretat	per	un	
tema	d’abanderament,	no	implica	que	sigui	més	destre	ni	més	sensible	per	resoldre	els	problemes	que	
només	s’aprenen	amb	l’experiència	i	la	formació	constant,	que	per	Espanya	haurà	de	ser	obligada	per	la	
nostra	manera	de	ser...	mig	moros	i	mig	fenicis...	
8.-	Quins	consells	donaries	als	patrons?	
Que	no	deixin	de	formar-se	i	que	naveguin	més	sovint....	els	ports	estan	plens	de	“lobos	de	bar”	de	més	
de	60	anys	i	embarcacions	que	no	naveguen	gairebé	mai....		
Pot	 ser	 que	 al	 final	 tot	 es	 redueixi	 a	 que	 hem	 de	 sortir	 més	 a	 navegar....	 doncs	 al	 final	 perdem	 les	
nocions	i	els	pocs	coneixements	adquirits....		
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A.3.3	Xavier	Soler	(dissenyador	d’embarcacions	esportives	i	experimentat	navegant).	
	
La	meva	experiència	com	a	dissenyador	i	constructor	de	vaixells	esportius,	va	començar	a	1974	amb	la	
divulgació	de	la	tècnica	de	construcció	Sandwich,	particularment	apropiada	a	la	construcció	en	fibra	de	
vidre	 sense	motlle.	 Vaig	 publicar	 un	 primer	 llibre	 i	 construir	 el	 primer	 vaixell	 del	 nostre	 país.	 Això	 va	
obrir	un	nou	camp	en	 la	nàutica	esportiva	 i	professional.	Mes	endavant	vaig	publicar	dos	 llibres	més	 i	
desenes	de	projectes	de	construcció.	
Anteriorment	havia	practicat	la	vela	amb	tot	tipus	de	vaixells:	dinghy,	snipe,	420,	470	i	creuer.		
A	 partir	 de	 1980	 vaig	 treure	 la	 meva	 diplomatura	 	 en	 disseny	 i	 arquitectura	 naval	 a	 l'Institut	 de	
Tecnología	 Marina	 de	 Stamford	 (Connecticut,	 USA),	 i	 vaig	 dissenyar	 més	 de	 50	 models	 de	 vaixells	
amateurs	i	professionals	per	diferents	drassanes.	
En	 el	 camp	 de	 la	 competició,	 cal	 destacar	 el	 trimarà	 Puerto	 Principe,	 primer	 multibuc	 transoceànic	
dissenyat	 i	 construït	al	nostre	país,	 i	el	3/4	de	tona	Meyba	-	Fibanc,	guanyador	de	 la	Copa	del	Rei	 i	el	
trofeu	Compte	de	Godó.		
	
1.-	Després	de	la	teva	experiència,	quines	serien	les	innovacions	que	es	podrien	introduir	per	millorar	
la	seguretat	en	les	embarcacions	d’esbarjo?	
Per	millorar	la	seguretat	de	les	embarcacions	d'esbarjo	caldria	una	reglamentació	constructiva	clara	per	
part	de	la	CEE,	i	la	revisió	estructural	seriosa	de	les	embarcacions	(cosa	que	no	es	fa).	També	caldria	una	
formació	més	complerta	i	pràctica	en	les	titulacions	nàutiques.	
2.-	A	l’hora	de	fabricar	una	embarcació	d’esbarjo,	quines	normatives	i	tests	s’han	de	passar	per	oferir	
seguretat	en	la	navegació?	És	adient	la	normativa	en	la	teva	opinió,	canviaries	quelcom?	
Les	normatives	aplicables	a	la	CEE	no	es	segueixen	de	forma	exhaustiva	i	manquen	controls	en	materials	
i	estructures.	
3.-	Quines	eines	creus	que	serien	eficaces	per	conscienciar	als	patrons	sobre	 la	seguretat	al	mar	 i	 la	
formació	en	prevenció	marítima?	Campanyes	de	sensibilització,	xerrades,...?	
Exigir	 competències	 demostrables	 en	 les	 titulacions	 nàutiques.	 Fomentar	 molt	 més	 la	 navegació	 en	
temps	dur	i	el	control	d'equipament	de	seguretat	dels	vaixells.	La	major	part	d'accidents	greus	tenen	lloc	
per	manca	d'experiència	de	les	tripulacions	i	manca	de	revisió	personal	dels	elements	de	seguretat.	
Propostes	de	prevenció	i	formació	dels	navegants	per	millorar	la	seguretat	marítima	i	disminuir	les	
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4.-	 Creus	 que	 els	 patrons	 haurien	 de	 tenir	 més	 formació	 bàsica	 en	 mecànica,	 o	 en	 reparacions	
d’emergència?		
Inqüestionablement.	Cada	cop	hi	ha	més	desconeixement	de	mecànica	i	pràctica	marítima.	Una	qüestió	
que	 abans	 es	 resolia	 amb	 una	 actitud	 d'aprenentatge	 més	 activa	 i	 positiva.	 Cal	 assumir	 una	 major	
responsabilitat	individual.	
5.-	 Creus	que	els	 canvis	de	bandera	a	belga,	holandesa,...poden	afectar	que	baixi	 la	 seguretat	 a	 les	
embarcacions	d’esbarjo	i	que	tinguin	més	problemes?	
No	ho	tinc	clar.	El	problema	d'aplicació	de	les	normatives	molt	sovint	només	condueix	a	l'encariment	de	
materials	 i	 controls,	més	que	no	pas	a	 l'exigència	 real	dels	elements	de	seguretat	dels	vaixells.	No	cal	
homologar	 tantes	 coses	 i	 sí	 revisar	 els	 elements	 fonamentals	 de	 seguretat	 i	 exigir	 coneixements	 als	
propietaris.	
6.-	Personalment	(	amb	la	teva	embarcació	pròpia		o	aliena)	has	tingut	alguna	experiència	referent	a	
algun	incident	o	accident	marítim?	Es	podria	haver	evitat?	
He	viscut,	directa	o	indirectament,		desenes	d'accidents	marítims,	alguns	molt	greus.	La	major	part	han	
tingut	lloc	per	manca	d'experiència	o	de	pràctica	de	les	tripulacions.	També	per	manca	de	manteniment	
de	molts	elements	de	seguretat.	
7.-	En	els	anys	que	portes	vivint	la	navegació	i	nàutica	d’esbarjo	en	general,	quina	evolució	has	notat	
referent	als	usuaris,	seguretat,	prevenció	d’accidents,..?	
Hem	 augmentat	 molt	 les	 normes,	 controls,	 homologacions	 de	 material	 etc...	 però	 ha	 disminuït	
paral·lelament	 l'aprenentatge	 seriós	 i	 personal,	 l'actitud	 responsable	de	molts	 propietaris	 i	 usuaris	 de	
vaixells	d'esbarjo.	
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A.3.4	Francesc	Riera	(assessor	fabricant	embarcacions	d’esbarjo	i	professionals).	
	
He	estat	assessor	de	disseny	i	producció	de	la	marca	Quer	a	Port	de	la	Selva	del	2004	fins	el	2014,	però	
des	de	la	fundació	de	l’empresa	al	1992	fins	l’actualitat	he	seguit	fent	tasques	d’assessorament.		
Em	cuido	de	la	producció,	fabricació	de	models	 i	motlles	 i	m’encarrego	de	la	drassana	en	absència	del	
propietari	
	
1-	Després	de	la	teva	experiència,	quines	serien	les	innovacions	que	es	podrien	introduir	per	millorar	
la	seguretat	en	les	embarcacions	d’esbarjo?	
Crec	que	essencialment	les	embarcacions	actuals	són	segures,	altra	cosa	és	l'ús	i	el	manteniment	que	es	
fa,	penso	que	falta	cultura	nàutica.	
2-	Els	fabricants	d’embarcacions	d’esbarjo	o	més	concretament	Quer,	ofereixen	als	seus	compradors	
algun	 tipus	 de	 recomanacions	 de	 navegació	 segura,	 normes	 de	 navegació	 o	 regles	 d’us	 de	 la	 seva	
embarcació?	
	A	Quer	es	fabriquen	principalment	embarcacions	de	treball	que	porten	tripulacions	professionals.	
Entreguem	un	manual	d'ús,	que	conte	informació,	esquemes	d'instal·lacions,	situació	i	funcionament	del	
material	de	seguretat,	tot	referent	a	l'embarcació.	
3-	 Apareixen	 en	 el	manual	 consells	 d’operació	 de	 l’embarcació?	 es	 recomana	 en	 algun	 lloc	 l’ús	 de	
l’armilla	salvavides?	
No.	
4-	Quins	criteris	o	normatives	es	segueixen	per	donar	garanties	de	seguretat	respecte	a	la	estabilitat,	
incendi,…?	S’han	de	seguir	uns	protocols	obligatoris	per	la	Unió	Europea?	
Les	 embarcacions	 professionals	 que	 fabriquem,	 estan	 obligades	 a	 tindre	 un	 projecte	d’enginyeria,	
individual,	 amb	 seguiment	 per	 part	 de	 la	marina	mercant	 durant	 la	construcció	i	 control	 de	mesures,	
d'instal·lacions,	equipaments,	materials	i	 prova	 d'estabilitat	 i	navegació.	 Les	 embarcacions	
d'esbarjo	són	de	models	homologats	amb	certificats	CE.	
5-	Personalment	 (amb	 la	 teva	embarcació	pròpia	 	o	aliena)	has	 tingut	alguna	experiència	 referent	a	
algun	incident	o	accident	marítim?	Es	podria	haver	evitat?	
Un	 cop	 vaig	 picar	 amb	una	 llosa,	 davant	de	Cala	 en	Bosc,	 a	Menorca,	 avui	 amb	els	GPS	 i	 plòters	 tens	
informació	de	la	posició	exacta,	a	part	de	l'ensurt	no	va	passar	res.	
6-	 Havíeu	 hagut	 de	 tractar	 reparacions	 d’embarcacions	 Quer	 per	 accidents,	 abordatges,…?	 Si	 és	
afirmativa	la	resposta,	quines	van	ser	les	causes	dels	accidents?		
Alguna	 embarrancada	 amb	 trencada	 d'hèlices,	 avaries	 mecàniques	 majoritàriament	 circuits	
d'alimentació	i	refrigeració,	la	majoria	solucionables	sent	una	mica	autosuficient.	
Propostes	de	prevenció	i	formació	dels	navegants	per	millorar	la	seguretat	marítima	i	disminuir	les	
assistències	de	Salvament	Marítim	
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7-	 Creus	 que	 els	 canvis	 de	 bandera	 a	 belga,	 holandesa,...poden	 afectar	 que	 baixi	 la	 seguretat	 a	 les	
embarcacions	d’esbarjo	i	que	tinguin	més	problemes?	
No	 hauria	d'afectar,	 en	aquests	països	es	 navega	més	i	 amb	 condicions	 pitjors	 que	 aquí	 i	 no	
tinc	constància	que	pateixin	més	desgracies.	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
Annex	3.	Entrevistes	
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